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Rücktitelbi ld 
Auf das Triebgestell einer allen Märklin­
Spur 1-Lokomoti\·e baut.e Achim Delang 
das Modell der Ellok 10503 (ehemalige 
ES 3 der Kf' EV). Der Fahn eugkasten be­
steht wie bei der Originallok aus Holz. 

Foto: Achlm Delang, Bcrlin 
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Leningrader Institut für Eisenbahningenieure 160 Jahre alt 

Im Dezember l!l6!l bestand dac erste in Petcrsburg ge­
gründete Verkchrsiehranstall Rußlands - das Institut 
des Korps für Verkehrswesen und heutige Leningrader 
Institut für Eisenbahningenieure "W. I. Obraszow·· 
(LII ShT) - !GO Jahre. In dieser größten Lehranstalt 
wurden die C rundlagen der Verkehrswissenschuft und 
Verkehrstechnik in Rußland gt'.~ch;;~ffPn . 

Mit dem Institut sind die Namen berühmter Wisscn­
:,chaftler und Ingenieure verbunden, wie D. I. 1\Icndele­
jcw, D. I. Shurawskij und S. W. Kea·bidse. 
ln den Jahren 18~2-1851 wurde unter der Leitung der 
Absolventen des Institutes P. P. Melnikow und N. 0. 
Kraft die Eisenhuhn Petcrsburg - Moskau gebaut. 
In einem der Auditorien sprad1 im Dezember 1!!17 und 
im Januar 1918 W. I. Lenin auf dem außerordentlichen 
Eisenbahnkongreß, auf dem er die Arbeiter zum 
Kampf gegen die Feinde des Sowjetstaates aufrief. Die 
Heden W. I. Ltmins hatten auf die Wissenschaftler des 
Institutes groUen Einlluß, sie mobilisierten sie für die 
allseitige "Jnterstützung des Transportwesens und die 
Schaffung einer VcrkehrshochsdlUie neuen Typs. 
Viele Wissensdlaftler und Studenten des Instilutes nah­
men an der Verwirklichung des Leninschen Planes für 
die Elektrifizierung des Landes, am Bau solcher Eisen­
bahnen wie Turksib, Moskau - Donbass, Petschora­
Bahn u. a. teil. 
Jn den er::.ten Tagen des Großen Vaterländischen Krie­
ges tr·aten Tausende von Lehrern, Aspiranten, Studen­
ten, Axbeitern und Angestellten des Institutes als Frei­
willige in die Reihen der sowjetischen Armee ein. Die 
Wissenschaftler des Institutes standen an der Spitze 
der Verteidigung und Bauzüge der Leningrader Front. 
Sie beteiligten ::.ich aktiv an der Projektierung des be­
rühmten ,,Lebensweges·· übet· den Ladogasee. Für die 
Verdienste bei der Verteidigung der Heimat wurde 
dem Institut I !l~5 der Leninorden verliehen. 
1 n der Nachk riegsperiode wurden neue bedeutende Er­
folge in der gesamten wissenschaftlichen. methodischen. 
Lehr- und Erziehungstätigkeit des Institutes erreicht, 
die auf die Lösung der wichtigsten Entwicklungspro­
bleme des Eisenbahnwesens gerichtet war. 
Unter der Leitung hervorragender Wissenschaftler wur­
den aktuelle Untersuchungen angestellt, die die Eisen­
bahnwissensdwft und -technil< bereicherten. 
So wurden z. B. von den Wissenschaftlern des Instituts 
Empfehlungen für die Vervollkommnung der Fahr­
motoren der elektrischen Lokomotiven gegeben, auf 
dem Gebiet der Automatisierung von Messungen und 
der Klassifil<alion der Starksta·om-Halbleitergleichrich­
ter Forschungen angestellt, die Methoden der ökono­
mischen Steuerung von Dieselmotoren mit llilfe elek­
tronischer Anlagen geschaffen, die T heorie der Schwin-
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gungsdämpfung an der Federaufhängung der Fahrzeug­
drchgestelle, Weichen für hohe Faha·geschwindigkeiten 
det· Züge und Eisenbahnbrückenkonstru:<tionen ent­
worfen sowie Grundlagen der wissenschaf".lichen Orga­
nisation der Instandhaltung und Reparatur der Eisen­
bahnkunstbauten vorgeschlagen. 
Mit den Arbeiten der Wissenschoftier wu1·de der Slrek­
kenfunk theoretisch begründet und entwickelt, wurden 
Empfehlungen für die Anwendung der EDV zur Auto­
matisierung der Betriebs- und Beförderungsprozesse so­
wie für die kontakllosen Systeme der At:Lomatik und 
Telemechanik gegeben sowie eine neue elektromagne­
tische Gleisbremse für mechanisierte Ablaufbet·ge ge­
schaffen. Weiterhin gelangten die Container der Kon­
struktion des LIIShT zum 1\Iaschineneinsatz. 
Umfangreiche Arbeiten wurden von den Mitarbeitern 
des Wissenschaftlichen Forschungsinstitutes für Brük­
ken beim L IIShT auf dem Gebiet der Einführung des 
Schweißens und der zerstörungsfreien Prüfung der 
Schweißverbindungen und Auftragschwe1ßungen der 
Schienen, Brückenkonstruktionen und Drehgestellrah­
men det· Fahrzeuge geleistet. 
Bedeutende Unterstützung gewährte das Institut der 
Leningrader Untergrundbahn bei der Entwicklung und 
Einführung von Stahlbetontübbingen, bei der Projek­
tierung und beim Bau vQn Bahnhöfen neuen Typs und 
beim Vortrieb der Tunnel unter schwierigen geologi­
sdlen Bedingungen. Es wurde ein Niederfrequenzfibra­
tionsverfahren zum Abseni<en schwerer Pfähle und 
Schalen in den Boden gesd1affen und eingeführt, es 
wurden neue Prüf- und Berechnungsverfahren für 
Fundamenttiefgründungen auf Sand und Lehm und die 
Schalenberechnung mit Hilfe der EDVA vorgeschlagen. 
Insgesamt studierten am Institut in den Jahren der 
Sowjetmacht etwa 29 000 Ingenieure. Heute bildet es 
Ingenieure auf 14 Fachgebieten aus. An den acht Fa­
kultäten lernen ungefähr 13 000 Studenten. Eine große 
Anzahl von Studenten und Aspil·anten beteiligt sich 
aktiv an der wissenschaftlichen Studentengesellschaft 
sowie an der wissenschaftlichen Forschungsarbeit der 
Lehrstühle und Laboratorien. 
Viele Absolventen des Institutes wurden große Wis­
senschartler, Leninpreisträger und Träger von staat ­
lichen Auszeichnungen, v ielen wurde der hohe Ehren­
titel "Held der Sozialistischen Arbeit·' zuerkannt. 
Zum Institut gehören das wissenschaftliche Forschungs­
institut für Brücken, 11 wissenschafttime Zweiglabo­
ratorien sowie mehr als 12 wirtschaftliche Vertrags­
büros und -gruppcn. In den Jahren 19~6 bis 1969 
führten die Wissenschaftler des LIIShT über UJOO wis­
senschaftliche Forschungen durch und veröffentlichten 
mehr als 1300 wissenschaftliche Arbeiten . 

Schwere elektrische Giiter~uglokomolivo der Baureihe E 94 (CoCa) der Deutschon Reichsbahn, Das Modell wird nur ln der Nenngr6ße TT von 
der Firma Zeuko & Wegwcrlh KG horgo$1ollt . Zeichnung: Horst Schloc f, Berlin 
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Dipi.-Ing. ROLF HÄSSLICH, AG Meißen 

WERNER ILGNER. AG Marienberg 

Ideenkonferenz in Dresden 

Am 18. April l !J7U fand 111 Dresden the erste Idcen ­
i<on fe1·enz Li es Deutschen Modelleisen bahn-Verbandl's 
statt. Thema war: Spezielle Probleme für Hau und 
Betrieb von Gemeinschaftsanlagcn. 
Veranstalter war der Bezirksvorstand Dresden. dN 
diese Konferent. aufgrund einer Anregung der Tech ­
nischen Kommission beim Präsidium einberufen hatte. 
Die Beteiligung war sehr reg,e. Es waren fast 60 
Freund" aus etwa 20 Arbeitsgemeinschaften anwesencl. 
Diese große Zahl der Teilnehmer. die aus allen Teilen 
der Republik angereist waren, zeigt, wie groß das 
Interesse an diesen behandelten Fragen doch ist. Nach 
einem einleitenden Vortrag ,·on Herrn Hansotto Voigt 
zum Thema allgemeine Richtlinien für den Bau und 
Betrieb von Gemeinschaftsanlagen stand als erster 
wichtiger Abschnitt die Größe und Gestaltung der 
Anlage bzw. der Anlagenteile zur Debatte. Hierzu 
waren vier Beitrüge abzugeben. Besonders hervorzu­
heben waren die Vorschläge der Freunde Baum, Dres­
den-Neustadt, und Ilgner, Marienberg (früher AG 
Meißen). Beide stützten sich bei ihren Vorsch'ägen 
auf die langjährigen Erfahrungen der Arbeitsgemein­
scharten Dresden und Meißen. Freund Baum erläuterte 
den Bau der Anlagenteile vom fachlichen Standpunkt 
her. Er verwies auf die Gestaltung und Festigkeits­
fo rderungen bestimmter Teile und gab aus seiner 
Praxis als Tischlermeister viele wertvolle Hinweise. 
Der Vortrag wurde mit Dias. die nach vorhandenen 
Zeichnungen angefertigt worden waren. anschaulich 
gemacht. Freund Ilgner wandte sich. ebenfalls durch 
Dias unlerstützt, mehr den praktischen Fragen der 
Gestaltung zu Ausgehend von langjährigen Erfahrun­
gen in der AG 1\'leißen. die beim Bau mehrerer trans­
portabler GroUanlagen und bei etwa JO Ausstellungen 
gesammelt wurden, erläuterte er ein System fü1· den 
Bau transportabler Großanlagen. Dabei fanden folgende 
Punkte Berücksichtigung: 
Transportmöglichkeil (z. B. 1n Containern}. Gewicht 
und Größe der einzelnen Teile (wichtig für manuellen 
Transport). Kombinierbarkeit mit anderen gleichartig 
gestalteten Anlagen. variable Aufstellungsmöglichkeit. 
Abrr.essungen des Zubehörs (Transportlüsten. Abspe11·­
teile usw.). Da diese Ausführungen aur sehr großes 

258 

Große 

Modelleisenbahn 

ausstellung 1970 

des 

DMV -Bezirksvorstandes 

Berlin 

Interesse der Tei lnehmer trafen und da einige Arbeits­
gemei nschurten bereits nach diesem System ihre neuen 
Anlagen bau bzw. p~anen, wird der gesamte Diskus­
sionsbeilrag als gesonderter Artikel in der Fachpresse 
erscheinen. 
Die zu diesem Thema weiter gehaltenen Diskussions­
beiträge gingen im Prinzip auf die gleichen Gesichts­
punkte ein, jedoch nicht so umfangreich und unter 
Berücksichtigung aller Details. 

Nach kurzer Pause war der zweite wichtige Themen­
lo·eis an der Reihe. Es ging um e lektronische Probleme. 
Freund Fickler von der AG .. Saxonia", Dresden, machte 
einige allgemeine Ausführungen. In Entwicklung be­
findet sich bei der AG zur Zeit ein elektronischer 
Baustein, der für einige Funktionen universell anstelle 
von Relais eingesetzt werden kann. Allerdings sind 
hier noch einige Versuche etiorderlich. 
Breiten Raum nahm die Diskussion über Bremsstrecken 
vor Signalen ein. Freund Melzer aus C1·ollenclorf slellle 
eine Bremsschaltung vor. die auf Transistorbasis 
arbeitet. Ähnliches wurde von Herrn Dipi.-Ing. Hampel 
aus Dresden vot·geführt. Letzterer hat in Zusammen­
arbeit mit Herrn Geyer (elektromechanische Werk­
stätten in Kesselsdor() eine elektronische Bt·emsschal­
tung entwickelt. Beiden Anordnungen gemeinsam war 
jedoch noch ein Nachtei l. der aber aufgrund der ge­
führten Gespräche wohl bald behoben sein dürfte. 
Vor allem die Verbindung mit der Industrie. gibt viel­
leicht die Möglichkeit. derartige Bauelemente zu einem 
ersch\\·inglichen Preis in größeren Stückzahlen verwen­
den zu können. Aufgrund der \'ielfiiltigen Probleme. 
die hier auftauchen. wit·d auch zu diesem Thema ein 
gesonderter Artikel erscheinen. 
Abschließend kann man sagen, daß diese Ideenkonre­
renz von der Organisation und dem Inhalt her ein 
,·oller Erfolg wur. Fast alle Tei lnehmer äußerten den 
Wunsch nach weiteren ähnlichen Verunstaltungen. 
Vorschläge für weitere Themen, die einer Dislwssion 
im größeren Kreis würdig sein können. von den 
Arbeitsgemeinscharten an die Technische KommissiOn 
1.. Hd. Herrn Dipl.-Ing. Rolf Häßlich. 8106 Radeburg. 
Paul-Hoyer-Str. 5, gesandt werden. 

Vom 11. bis 25. Oktober 1970 

im Kre iskulturhaus Weißensee (Volkshaus) 

Berlin·Weißensee, Kiement-Gottwald-Allee 125 

Verbindungen : 

Straßenbahn: Linien 3, 70, 72, 73, 74: 
Bus: Linie A 45 
bis Pistoriusslraße - Kiement-Gottwald-Allee 

Öffnungszei ten : 

Montag bis Sonnabend 15.00 bis 19.00 Uhr 
Sonntag 10.00 bis 19.00 Uhr 
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Teilnehmer 
und 
Sieger 
des 
6. Leistungsvergleichs 
1970 
"Junger Eisenbahner" 

DER MODELLF.TS!';Nßi\IINF.R 9 1070 

Der DDR-Leistungsvergleich .,Junger Eisenbahner" fand am 3. und 
4. Juli 1970 in Potsdam erfolgreich für viele junge Menschen statt. 
Eine eingehende Auswertung dieses Leistungsvergleiches werden 
wir im nächsten Heft veröffentlichen. Hier \'Orab schon die Namen 
der Sieger und aller Teilnehmer. 

Platz 1 in der 1\'lannschaftswertung: 
Arbeitsgemeinschaft 2 18 Löbau (Betirk Cottbus) 
Teilnehmer: Norbert Weist 

Dierk Riede! 
Ronald Panimin 
Peter Mohr 
Klaus Mohr 
Hans Geißler (Ersatz) 

Platz 2 in der Mannschaftswertung : 
Arbeitsgemeinschaft Pioniereisenbahn Dresden (Bezirk Dresden) 
Teilnehmer: Armin Müller 

Steifen Lange 
Jürgen Blei! 
Winfried Bardchle 
Matlhias Albrecht 

Platz 3 in der Mannschartswertung: 
Arbeitsgemeinschaft Pioniereisenbahn Bcrlin (Bezirk Berlin) 
Teilnehmer: Bettina More II 

Peter Götze 
Ulrich Wcigt 
Michael Horak 
Wolfgang Jeschke 

Platz 1 in der Einzclwerlung : 
Peter Götze, AG Pioniereisenbahn Berlin 

Platz 2 in der Einzclwer tung: 
Armin Müller. Pioniereisenbahn Dresden 

Platz 3 in der Einzelwertung : 
Peter Mohr, AG 2' 18 Löbau (Bezirk Cottbus) 

Teilnehmermannscharten der anderen Bezirke (hier ist keine Rang­
folge abgedruckt, Auswertung erfolgt im Heft 10/ 1970): 

Arbeitsgemeinschaft Pioniereisenbahn Leipzig (Bezirk Halle) 
Teilnehmer: Volker Lippoldt 

Hans-Georg Schollbach 
Jörg Mehnerl 
Andreas Prüfer 
Andreas Schröte1· 

ZAG 5' 13 Stralsund, Jugendgruppe an der Dr.-Theodor-Neubauer­
Oberschule Saßnitz (Bezirk Greifswald) 
Teilnehmer: Andreas Teich 

Uw K ramer 
Winfl'ied Rudolf 
Peter Knorr 
Frank Gunkel 

Arbeitsgemeinschaft 7/20 Oschersleben (Bezirk Magdeburg) 
Teilnehmer: Martina Dienemann 

Angelika Dunkel (Ersatz) 
Ulrich Hannemann 
Bodo Berghäuser 
Wolfgang ncschke 
Helmut Klenke 

Arbeitsgemeinschaft POS Schwaan (Bezirk Schwerin) 
Teilnehmer: Horst Wieehrnano 

Eckhard Dahl 
Ulf Hartung 
Heino Krause 
Fred K rause 
Wolfhart Hennings (Ersatz) 

Arbeitsgemeinschaft 4/33 "Johannes Scharrer", Jugendgruppe 
(Bezirk Erfurt) 
Teilnehmer: Rainer Franke 

Michael Dornheim 
Karl-Ernst Werner 
Wolfgang Birkner 
Günter Werner 
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HO-Heimanlage 

(2,50 m 1 ,SO m) 

• ' J\. 
~ J ' · . ~I 

Dos Motiv der 2,50 m X 1,50 m 
großen HO-Anlege ist ländlicher 
Natur, während der Kopfbahnhof 
om Ronde einer gedachten Stadt 
steht. Aus Platzmongel wurde 
die Anlage on die Zi mmerdecke 
befestigt (Zimmerhähe 3,20 m), 
und mi t einer Winde zum Hoch­
ziehen und Herablossen ver· 
sehen. Zur Sicherung sind zwei 
Winkelprofile L 35 untergelegt. 
ouf welchen die Plotte in der 
oberen bz.w. unteren Stellung 
aufliegt. Die Plotte ist in Roh­
menbouwei sc gefertigt. Als Ver­
kleidung wurden Hortloserplot­
ten und Wellpappe verwendet. 
Zur Versteifung sind I -Profile ous 
Alu-Gardinenstangen vorhanden. 

Hons-Dicter Houszig, Leipzig 

.. 

Bild 1 Blick ouf den Kopfbahnhof mit ouslohrenden Personenzug. Die Fahrdraht· 
oufhöngung erfolgte mit Turmmosten und O uertrogwerkcn . 

• 
Bild 2 Dos auf der Anlege b"findliche Dorf wird von der Bahn umfahren. Im 
Vordergrund die Durchfahrt zum lokschuppen . 

• Bild 3 Vorfeld des Bahnhofes. Auch eine E 18 kann aushilfsweise zum Rangieren 
e ingesetzt wc:tdcn . 

• 
Bild 4 Eine E 11 an einem beschrankten Bahnübergong 

• 
Bild S Gleispion der Anlage (nebenSiehend auf Soilc 260) 

Fotos: Gürtler. Leipzig 

DEH MOOE:LLEISENBAIINER 9 1970 261 



.. Meine TT-Heimonloge mußte ous Platzgründen 
ouf jeden Fall unter meinem Bett Platz finden", 
schreibt Herr Buschan ous HeidPnou. Dorous er· 
gob sich die Zwangsgröße von 950 mm X 
1800 mm. Sie sollte andererseits ober auch eine 
ganze Reihe von Bedingungen erfüllen. Die 
Bohnsteiglönge mußte für einen 4-Wogen­
Schnellzug ausreichen, zweigleisige Hauptstrecke. 
ein Bw mit Rangiergleisen, eine Nebenbahn ins 
Gebirge waren weitere Forderungen im Pro· 
gromm. Außerdem sollte ein Zug durch die Wei­
chenstraße wieder einfahren, über welche er den 
Bahnhof verlassen hatte. Die Züge sollten mög­
lichst Ionge unterwegs sein. So entstand die An­
loge .. Dresden-Bad Schondou-Aitdorf". Dos Ge­
birgsmotiv ist der Söchsischen Schweiz entnom­
men. Dos Bw ist ouf einer kleinen Plotte unter­
gebracht, die im Betriebszustand on die Haupt­
onloge angehangen wird. 
Der Bahnhof .. Bad Schondou" ist dos Herz der 
Anlage trotz der relativ geringen GleisanzahL 
Hier endet und beginnt die nur 2500 mm Ionge 
Hauptbahn, olles andere. die vier Abstellgleise. 
die den BI Dresden Hbf simulieren, befinden sich 
unter der Verkleidung. Dieser Anlogenteil arbei­
tet vollautomatisch. Von Bod Schondou ous führt 
auch die 10 500 mm Ionge Nebenbahn, die große 
Steigungen überwinden muß. 
Der Aufbau der Anlage erfordert etwa 10 M inu­
ten, und 13 Minuten dauert dos Aufröumen. Viel ­
leicht bietet diese kleine transportable TT-Anloge 
anderen Modelleisenbohnern Anregungen. 

2ü2 

3 

Von vornherein 

harte Bedingungen 

Bold I Von Oresd~n kommt der Schnelllug und löhrt in Bad 
Schondou eon. O~r Anschluß•ug noch Altdorf steht nebenan ob· 
fohrbere1t 

Bold 2 Das Gelender wurde on der V 75 (107) nochträglieh on· 
g~boocht und doe Forbg~bung verbessert, wodurch dos Modell 
on Auuehen gewonnen hot 

Bold 3 Der Nebenbahnlug mit der BR II fährt bergwärts 

Bold • Gleoch am Bahnhof Altdorf erwartet den Reisenden das 
,.Gasthaus zur Linde" 

Bo ld 5 Nebenuehend auf der Seote 263 der Gleisplan des sieht· 
bo1t!n Tt'dS det AnlnCJ~ und dcuunlcr der Prinzipgleisplan 

rotos; R. Buschan, Hcidcnou 

ll i·:J: MOOP.J.LE ifH: NßAIINEH 9 19i0 
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JOACHIM SCHNITZER, Kleinmachnow 

Vom Behelfsmodell 

bis zur Aufstreichspitze 

Befaßt man sich mit dem Gedanken, ein neues Ge­
bäudemodell zu bauen. fällt oft schon die Entscheidung 
bei der Auswahl des richtigen Modells schwer. Stehen 
dann noch mehrere Baupläne oder Entwürfe zur Ver­
fügung, kann es ein endloses Für und Wider geben 
und es ist oft nicht einfach, sich schon vorher ein 
vollkommenes Bild von den verschiedenen Objekten 
zu machen. In den meisten Fällen muß sich das ge­
plante Modell in eine schon zum Teil vorhandene Um­
gebung einordnen und gerade hierbei kann selbst ein 
gutes Vorstellungsvetmögen. sogar beim Vorhanden­
sein einer guten Zeichnung. nicht ausreichend sein. So 
kann in kostbarer Freizeit ein sehr gutes Modell ent­
stehen, was später auf der Modellbahnanlage seine 
Wirkung verfehll und im ungünstigsten Falle sogar 
den Gesamteindruck stören kann. 
Um Enttäuschungen dieser Art zu vermeiden. be­
schreite ich in solchen Zweifelsfällen einen ganz ein­
fachen Weg. Ich fertige mir, ohne großen Aufwand, 
im gleichen Maßstab aus Zeichenkarton ein Behelfs­
modell. Die Anfertigung ist relativ einfach und beruht 
auf dem Prinzip eines Modellierbogens, wie ihn wohl 
jeder aus seiner Kindheit her kennt. Auf Kleinig­
keiten kann verzichtet werden und auch mit kleinen 
Ungenauigkeiten erfüllt das Behelfsmodell seinen 
Zweck. 
Anhand eines Beispiels möchte ich den Sinn und einen 
Vorteil solcher BeheHsmodelle erläutern. Für den wei­
teren Aufbau meiner im Bau befindlichen Modellbahn­
anlage benötigte ich ein geeignetes Empfangsgebäude 
für einen kleinen Durchgangsbahnhof. Es sollte ein 
Fachwerkbau sein, welcher einen ländlichen Charakter 
besitzt. Da in der näheren Umgebung kein geeignetes 
Vorbild zu tinden war, wurden aus Büchern und Fach­
zeitschriften einige Vorlagen herausgesucht und aus­
gewertet. Zwei Gebäudetypen kamen sozusagen in die 
.. Endrunde·· und nun fiel die endgültige Entscheidung 
schwer. 
Da mir anfangs de•· Gebäudetyp A. wie er auf Bild l 
bereits schon aus Zeichenkarton dargestellt ist. in der 
Herstellung zu kompliziert e•·schien, entschloß ich mich 
zunächst für den Gebäudetyp B, wie ihn Bild 2 zeigt. 
Die Anfertigung der beiden Behelfsmodelle brachte 
aber sofort die entscheidende Wende. Ein bereils vor­
handenes selbstgebautes Stellwerk, ziemlich klein und 

Bild 1 Gebäudetyp als Behelfsmodell aus Zeichenkarton her­
gestellt. D ie l"enster und die T üren sind mit Bleistift nur qrol> 
angedeutet. (Empfangsycl>äude Il lruhl>ach aus .,Der Model!­
elsenba1tne,·" 3/ t969.) 

Bild 2 GebliudetiiP B. ebenfalls als ß<'l1elfsmodell. ( Emp­
fangsgebäude Unterblmbach aus dem Buch .. Bauten auf Mo­
dellbahnanlagen" von Cunter Fromm, }l'doch ln spiegelbild­
licher Darstellung.) 

Bild 3 Die EntschelcJu11g fiel auf das Moclcll des CeMude­
typs A, welches lller bereits im Rohbau fertiggestellt ist 
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zierlich in seinem Äußeren, \\'elches in der Nähe des 
Empfangsgebäudes seinen Platz haben soll, harmo­
nierte einfach nicht mit dem etwas mächtig wirkenden 
Gebäudetyp B. Diese Erkenntnis kam erst durch das 
Behelfsmodell deutlich zum Ausdruck und so fiel die 
Entscheidung auf das Gebäudemodell des Typs A, wie 
es Bild 3 bereits im Rohbau erkennen läßt. 
Die Befürchtung einer zu schwierigen und komplizierten 
Herstellung, wie sie anfangs vorhanden war, wurde 
schon nach der Fertigstellung des Behlfsmodells erheb­
lid1 vermnidert. Daß nun letzten Endes diese Befürcn­
tung völlig unbegründet war, beweist wohl auch das 
auf Bild 4 gezeigte fast fct·tige und gut gelungene 
Modell, wo man gerade dabei ist, die Innenräume 
einzurichten. 
Die kleine Mehrarbeit hat sich also gelohnt. Es ist wohl 
kaum erforderlich darauf hinzuweisen, daß auch die 
Anfertigung eines Behelfsmodells besonders bei selbst 
entworfenen Modellen ein gutes und sicheres Hilfs­
mi ttel sein kann. Es läßt schon vorher Fehler und 
Schwierigkeiten. aber auch das richtige Gesamtverhält­
nis zur Umgebung erkennen. 

Praktische Basteiunterlage 

Oft hängt das Gelingen eines Bauwerkes, sei es ein 
Gebäudemodell oder eine andere Bastelarbeit, welche 
geklebt werden soll, von einer geeigneten Unterlage ab. 
Diese Unterlage muß ein ebene und glatte Oberfläche 
besitzen. damit sie mit dem Kleber keine Verbin­
dung eingehen kann. Es läßt sich nämlich nicht ver­
meiden, daß beim Zusammenfügen der einzelnen Teile 
Kleber hervorquillt. 
Eine Glasplatte besitzt diese beiden Eigenschaften und 
ist somit als Unterlage für Klebearbeiten sehr gut 
geeignet, Erhärtete Kleberreste lassen sich leicht mit 
Hilfe eines Messel's enlfel'nen. 
P iese Platte sollte eine Dicke von 4 bis 6 mm be­
sitzen und auch ihre Größe sollte in praktischen Gren­
zen liegen. Es ist nämlich oft erforderlich, die Platte 
mit den zusammengefügten Teilen, bis zum Abbinden 
des Klebers, beiseite zu stellen, um sich einer and,eren 
Arbeit widmen zu können. Die scharfen Kanten müssen 
mit Hilfe eines Steines abgezogen werden, um Ver­
letzungen auszuschließen. Um dieser Platte mehr den 
Charakter einer Basteiunterlage zu geben, sollte man 

Bild 4 Das fast fertige Gebäudemodell tvird soeben mit einer 
Inneneinrichtung verse11en 

Bild 5 Nicht Hh·scht>ach (Thiiringen) wie das vorbild, sondern 
Tannenburg Ist der Name dieses Empfangsgebtludes in der 
Nenngröße HO. Alle Wände bestellen aus Sperrholz 2 mm dick. 
Das Fachwerk ist aus 0,6 nmt dicken Sperrholzstreiten auf­
geklebt. Die Scl!lebetiiren des Güterschuppens laufen wie 
beim Vorbild auf /;teilten Rollen. 

Bild G Für den verzugs- 1tnd spannungsfreien Aufbau von 
Modetlgebäuclcm, Ist eine glatte und ebene Unterlage von gro­
ßer Bedeutung 
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unter die Platte weißen Zeichenkarton und darunter 
als Schutz eine kräftige Pappe legen und alles mit 
Ankerplast oder Lenkerband einfassen, wie es auf 
Bild 6 ersichtlich ist. 
Es erübrigt sich eigentlich noch hinzuzufügen. daß diese 
Unterlage auch bei feinmechanischen Arbeiten, zum 
Beispiel zu Reparaturen oder beim Zerlegen von 
Modellfahrzeugen, gute Dienste leisten kann. Auch als 
Schreibunterlage für Arbeiten mit dem Kugelschreiber 
ist sie gut geeignet und führt. infolge des geringen 
Berührungspunktes, zu einem sehr sparsamen Ver­
brauch der Kugelschreiberminen. 

Kugelschreibermine als Aufstreichspitze 
für Klebstofftube 
Neuerdings werden die Tuben des Klebstoffs .. Duosan­
Rapid" mit Schraubverschlüssen im Handel angeboten. 
Das mag wohl ein großer Teil der Verbraucher be­
grüßen, besonders jene, welche den Klebstoff für den 
allgemeinen Hausgebrauch verwenden. 
Für den Bastler bringt diese Verschlußart ein neues 
Problem mit sich. Vor allem dort. wo kleinste Klebe­
stellen und Klebstoffmassen erforderlich sind. muß die 
Austrittsöffnung der Klebstofftube relativ klein sein 
und das Öffnen und Schließen der Öffnung muß mit 
einer Hand erfolgen. 
Aus diesem Grunde \'erwendete ich nach einigen 
Überlegungen ein Stück einer leeren Kugelschreiber­
mine als Aufstreichspitze. Der Erfolg war zufrieden­
stellend, was auch die auf den Bildern 9 und 10 dar­
gestellten Modellmöbel beweisen sollen, denn sie sind 
mit Hilfe einer solchen Aufstreichspitze geklebt 
worden. 
Für den Interessenten sollen noch folgende Herstel­
lungsanweisungen ertei lt werden: Zunächst schneidet 
man mit Hilfe einer Laubsäuge eine leere Kugel­
schreibermine auf die in der Zeichnung (Bild 7) an­
gegebene Länge und reinigt das Innere des Stückes 
mit Hilfe von Spiritus. In den Plaste-Schraubverschluß 
der Tube bohrt man zentrisch eine Bohrung, in welche 
die Aufstreichspitze ,.stramm" eingedrückt wird. Der 
Schraubverschluß wird nun fest auf die Tube auf­
geschraubt und die kleine Öffnung der Aufstreich­
spitze mit einer Stecknadel verschlossen (Bild 8). Er­
fahr-ungsgemäß ist es jedoch vorteilhafter, die kleine 
Bohrung auf ungefähr (/) 1.2 mm au!zubohren und als 
Verschluß eine Reißzwecke oder einen Nagel zu ver­
wenden. 
Bei einer längeren Klebepause ist es ratsam. die Tube 
mit einem ungebohrten Schraubverschluß zu verschlie­
ßen. In diesem Falle muß die Aufstreichspitze sofort 
in Aceton gereinigt werden. um sie zu jeder Zeit wie­
der einsatzbereit zu haben. 

Bild 8 Bis ln die kleinsten Fugen una Ecken gelangt der 
Klebstoff mit 111!/e dieser Au/strelcltspltze 

Bilde? 9 und 10 Wie beim Vorbild wurden diese Gegenstände 
ill>erwlcgend aus Metall hergestellt. Blech und Draht sind 
nltmllrl• die Ausgangsmaterlallen für diese .,Mint-Modelle". 

~·otos: Joachlm Seltnltzer, Kleinmachnow 
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ALFRED HORN, Wien 

Der Transportzuwachs auf der ein­
gleisigen Tauernbahn macht entspre­
chende Ausbauarbeiten erforderlich. 
Passierten noch im Jahre ·1965 
70 Züge, davon 40 Personen- und 
30 Güterzüge täglich diese Strecke, 
so stieg die Zugzahl im abgelaufe­
nen Jahr bereits auf 90, davon 
55 Personen- und 35 Güterzüge. Es 
gab auch schon Tagesspitzen mit 
131 Zügen. Diese Zugzahlen liegen 
bereits weit über jenen Werten, mit 
denen eine eingleisige Bergbahn 
ohne nachhaltige Betliebsstörungen 
belastet werden kann. Die OBB ha­
ben daher umgehend damit begon­
nen, die Tauernbahn zwischen Spit­
tal an der Drau und Schwarzach/ 
St. Veit für den zweigleisigen Be­
trieb auf möglichst weiten Abschnit­
ten auszubauen. Im Zuge dieser Ar­
beiten wird gegenwärtig auch am 
Neubau der Pfaffenberg-Zwenberg­
Brücke gearbeitet, die mit rund 
120 m Höhe die höchste Spannbeton­
bogenbrücke in Osterreich werden 
wird. An dieser Brücke wurde kürz­
lich die Gerüstschalu,ng des Bogens 
abgeschlossen und mit dl!n Betonie­
rungsarbeiten begonnen. Die Brücke 
wird voraussichtlich bis zum Jahres­
ende im Rohbau fertiggestellt sein. 
Das Leergerüst wurde aus Pappel­
holzträgern errichtet, die mit Stahl­
spangen zusammengehalten werden. 
Das gesc.mte Gerüst hängt an Ka­
bell<ranseilen. Obwohl dieses Riesen-

bauwerk noch nicht fertig ist, wer­
den bereits Pläne zu einer noch weit 
größeren Bogenbrücke dieser Art 
studiert. Auch sie wird im Zuge des 
zweigleisigen Ausbaues notwendig 
und soll den unteren Kapponig-Gra­
ben bei Ober-Vellach überspannen. 
Diese Brücke würde mit 250 m (! !) 
über Talsohle die mit Abstand höch­
ste Eisenbahnbrücke der Welt wer­
den. Die gegenwärtigen Studien be­
fassen sich damit, ob es überhaupt 
möglich ist, ein solches Bauwerk 
technisch zu verwirklichen. 
Hier kann als interessantes Detail 
angeführt werden, daß die Leitung 
des Brückenbaues Pfaifenberg­
Zwenberg in ständigem Funkkontakt 
mit dem Statik-Zentrum der Tech­
nischen Hochschule in Graz steht, 
um sofort über Datenverarbeitungs­
anlagen alle wichtigen Werte für die 
Betonierungsarbeiten zu erhalten. 
Diese Arbeiten müssen, um das Ge­
rüst und die Kabelkräne gleich­
mäßig zu belasten, sowohl an den 
beiden Bogenenden, als auch am 
Bogenscheitel erfolgen. 
Als erste Etappe des zweigleisigen 
Ausbaues ist am 29. Mai 1970 die 
8 km lange Strecke Spittal an der 
Drau nach Pusarnitz dem Betrieb 
übergeben worden. Der Bau dieses 
Abschnittes gestaltete sich relativ 
einfach, da auf rund 6 km das be­
reits vorhandene Gleis der Drautai­
Strecke nach Lienz einbezogen wur-

Ausbau der Tauernbahn 

de und lediglich ein rund 2 km lan­
ger Abschnitt von der Abzweigstelle 
Lendorf bis Pusarnitz zu bauen war. 
Die Zulegung des zweiten Gleises 
war auch mit umfangreichen Bahn­
hofsumbauten in Lienz, der Halte­
stelle Lendorf und des Bahnhofes 
Pusarnitz verbunden. Der wichtige 
Bahnhof Lienz erhielt zwei über­
dachte Mittelbahnsteige und ein 
neues Zentralstellwerk, durch wel­
ches in weiterer Folge der gesamte 
Streckenabschnitt ferngesteuert wer­
den wird. Die Abzweigstelle Lendorf 
wurde signal- und sicherungsmäßig 
an das neue Zentralstellwerk ange­
schlossen und im Bahnhof Pusarnitz 
ist eine Unterführung der Bahnhofs­
gleise entstanden. 
Um die volle Ausnutzung der bei­
den Streckengleise zwischen Spittal 
und Pusarnitz zu ermöglichen, wur­
de für deren wahlweise Benutzung 
durch Züge beider Fahrtrichtungen 
Gleiswechselbehieb in allen Ab­
schnitten eingerichtet. 
Bei der neuen Mittelstellwerksan­
lage Pusarnitz wurde erstmalig im 
Bereich der OBB auch der sogenann­
te Selbststellbetrieb eingerichtet, das 
ist die automatische Einstellung 
durch die Züge selbst. 
Die Strecke Spittal- Pusarnitz war 
mit 8 km der längste Blockabschnitt 
Obwohl 8 km nur ein relativ kurzes 
Teilstücl< ist. sind die betrieblichen 
Vorteile außerordentlich. 

Elektrisch durchs "Gesäuse" 

Am 23. Mai 1970 wurde der elek- selbst abgedichtet und Sonderkon­
trische Betrieb auf der 52 km !an- struktionen ausgeführt werden, um 
gen Strecke Selzthal- Hieflau- der Bahn in dem engen Tal den für 
Eisenerz aufgenommen. Die Strecke die Fahrleitungsanlagen notwendi­
durch das "Gesäuse" zählt zu den gen Platz zu schaffen. Zu diesen Ar­
landschaftlich schönsten Bahnlinien beiten zählten umfangreiche Lehnen­
in Europa. Von Selzthal, dem ,.Ve- verbauungen in den wildaufragen­
nedig Österreichs" ausgehend (der den Felswänden, besonders im Be­
gesamte Bahnhof einschließlich aller reich des Hieflauer-Kogels. 
Gleisanlagen mußte wegen des Ab Hieflau folgt die Strecke den 
sumpfigen Geländes auf einem rie- Erz-Bach aufwärts mit Steigungen 
sigen Rost von Lärchenpfählen er- bis 23 Ofoo nach Eisenerz. Im Zuge 
richtet werden) folgt die Bahnlinie der Elektrifizierungsarbeiten wur­
der Enns durch eine wildromanti- den auch verschiedene betriebliche 
sehe Schlucht, das "Gesäuse", welche Gebäude neu errichtet und groß­
sich der Fluß im Verlaufe von Jahr- angelegte Sicherungs- und fern­
·tausenden durch die bis zu 2500 m meldetechnische Ausbauten durch­
hoch aufragenden Berge gebrochen geführt. 
hat. Die Strecke muß hier Steigun- Die Aufnahme der elektrischen 
gen bis zu 13 o;00 überwinden und Traktion auf dieser Strecke wird be­
übersetzt einige Male den Fluß im sonders bei der Förderung der 
engen Talkessel. Die Elektrifizie- schweren Erzzüge aus Eisenerz nam­
rungsarbeiten gestalteten sich in die- hafte betriebliche Vorteile erbringen. 
sem Abschnitt technisch ungemein Im Anschluß an die Fertigstellung 
schwer. Allein zur Vorbereitung der der genannten Strecke haben sofort 
eigentlichen Elektrifizierung mußten die Elektrifizierungsarbeiten am letz­
im Gesäusebereich die Gleisanlagen ten Ennstalteilstück, der Strecke 
in 5 Tunnel abgesenkt, die Tunnel Rieflau - Kl. Reifling eingesetzt. Ihr 
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Eröffnungszug am 23. Mai 1970 lm Bahn­
hof Elsenerz 

Foto: Konrad Pfeitfer, Wien 

Abschluß wird bis Mitte 1972 erfol­
gen. Weiterhin begannen die Elek­
trifizierungsarbeiten im Abschnitt 
Graz- Spielfeld. Insgesamt werden 
die OBB bis 1975 noch 532 km fü.r 
den elektrischen Betrieb ausbauen. 
Damit können dann auf 2890 km 
Züge elektrisch geführt werden. 
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ROBERT ECKELT, Berlin 

Bücher für .,Dampf" und für "Diesel" - für Beruf und Hobby 

Die Dampflokomotive wird in wenigen Jahren ihren 
letzten Dampf ausgepufft haben und nur noch in 
Muse~n. in unserer Erinnerung und auf den Anlagen 
der Modelleisenbahner weiterleben. Die Zahl derer, 
die beruflich ein Standardwerk über Dampflokomo­
tiven benötigen, wir·d immer kleiner; deshalb wird 
das Buch 
"Die Dampflokomotive", Autorenkollekliv, 515 Bilder, 
35 Tafeln, 46 Anlagen, 28 M, zweite Auflage, wohl 
kaum mehr neu aufgelegt werden. Nur noch Rest­
bestände sind vorhanden. Freunde der Eisenbahn 
sollten danach greifen. die ihren Söhnen und Enkel'n 
dereinst von ihrem großen Hobby anschaulich berichten 
wollen, und Modelleisenbahner. die gewiß noch Dampf­
loks in Betrieb haben werden, wenn die hochbeinige 
.. 01", die kräftige "4:3·· und selbst die junge "23" bereits 
zu den "Old timern·' zählen. .,Die Dampflokomotive" 
wird bald schon zu den bibliographischen Raritäten 
zählen. 
Nach einem illustrierten Rückblick von der .. Rocket" 
über Einheitslok, Sonderlok, Kohlenstaublok und Kon­
densturbine bis zu den Perspektiven der Zugförderung 
folgt die Einteilung der Dampflok mit Bezeichnung, 
Numerierung und Aufschriften. Die technischen Kapitel 
gliedern s ich in Lokomotivkessel und dessen Aus­
rüstung, Dampfmaschine. Fahrgestell, allgemeine Ein­
richtungen, Tender samt Vorratsbehälter mit Bremsen. 
Darunter viele physikalische Erwägungen zu Fahr­
widerstand, Zugkräften, Dampfverbrauch. die verschie­
denen Arten der Steuerung und detaillierte Berech­
ungsbeispiel für die BR 23. Viele Ausführungen. z. B. 
über Bremsen. gelten natürlich auch für die modernen 
Traktionsarten. 
Eine kleine Kostbarkeit ist das Kapitel "Behandlung 
der Dampflokomotiven und Tender im Betrieb", vot·, 
während und nach der Fahrt, das Bedienen der Regler 
und der Steuerung, das Beschicken der Feuerung, die 
Besonderheiten bei der Bedienung der Kohlenstaub­
lok. Und mancher wird noch das prickelnde Gefühl 
einer Fahrt auf einem Dampflokführerstand nach­
erleben können, wenn der letzte Dampflokführer schon 
längst auf Diesel- oder E-Lok umgeschult oder das 
Rentenalter erreicht hat. 
Gewiß ist die Diesellokomotive äußerlich nicht so 
interessant wie die Dampflok. die nicht nur von 
Dampf und Rauch. sondern stets auch vom Nimbus 
des Geheimnisvollen umgeben war. Die Attraktionen 
der Diesellokomotiven liegen mehr .. innerlich·'. setzen 
weit mehr physikalische Kenntnisse. namentlich in dei· 
Elektrik, voraus. Aber gerade deshelb sollte es sich 
ein echter Freund der Eisenbahn. e in ernsthafter 
Modelleisenbahner angelegen sein lassen, über die 
mod!'rnen Traktionsarten bald ebenso gründlich Be­
schei<i. zu wissen, wie Generationen vor uns über die 
Dampflok. 
Das moderne Gegenstück 7.U dem erstgenannten Titel 
ist der "Leitfaden Dieselt riebfahrzeugc" von einem 
Autorenlwllektiv in zwei Bänden. Band 1 mit 339 Bil­
dern, 20 Tafeln. 2 Anlagen enthält in ähnlicher Glie­
derung wie vbrstehend Entwicklung, Einteilung. Nume­
rierung, Bezeichnung und Aufschriften, die theoreti­
schen Grundlage der Zugförderungstechnik Fahrzeug­
elektrik, Verbrennungskraftlaschinen; Band 2 mit 300 
Bildem, 29 Tafeln und Anlagen die Elektrik, Steue­
r·ung. Hilfseinrichtungen. Bremsen. Betr·iebsstoffe. Bec 
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handlung der Triebfahrzeuge im Betrieb und Instand­
haltung. 

Unter den Anlagen sind hervorzuben die Schaltzeichen 
für elektrische Einrichtungen und vor allem die mehr­
farbigen Schaltbilder der Bremsen in der Füllstellung, 
Bremsstellung und Lösestellung. Natürlich ist der 
Leitfaden in erster Linie bestimmt füt· die Lehraus­
bildung in Bw und RA W, für die Vo1·bereitung auf 
die Lokführerprüfung, für die Umschulung von Dampf 
auf Diesel und zum Nachschlagen und ständigen Auf­
frischen der Kenntnisse erfahrener Lokführer. 

Aber nicht jeder wird für Beruf odet· Hobby beide 
Bände des ,.Leitfadens" für zusammen 34 M benötigen. 
Für Spezialinteressen tun es zwei Bücher auch, die 
in etwa als Kapitel in Band I resp. II enthalten sind . 
Die "Kraftübcrtragungsanlagen der Dieseltriebfahr­
zeuge" von Heinz Kunicki, mit 131 Bildern und 
4 Tafeln, 12,80 M. und die "Hilfseindchtungen der 
Diescltricbfahrzeuge" von Carl Schwerin. mit 95 Bil­
dern, 9.80 M. Natürlich verlangen all die vorgenannten 
Bücher eine intensive Beschäftigung -aber ist es nicht 
ein Zeichen der Zeit. daß mit verkürzter Arbeitszeit 
die Freizeitbeschäftigungen immer ernsthafter betrieben 
werden? 

Wer Dieseltriebfahrzeuge konstruiert, baut, wartet, 
fährt, repariert oder auf seinen Anlagen im Modell 
betreibt, hätte natürlich gern einen vergleichenden 
Überblick über die Typen in beiden deutschen Staaten, 
über die Vorzüge dieser oder jener Entwicklung. Das 
reich illustrierte und mit technischen Zeichungen ver­
sehene Buch des schon genannten Autors Heinz 
Kunicki "Deutsche Dieseltriebfahrzeuge - gestern und 
heute" mit 143 Bildern, 38 Tafeln und 2 Anlagen, 
13.80 M, vereint in zweckmäßiget· Weise Rückblick, 
Typensammlung und Zweckmäßigkeitsbetrachtungen. 
Von hob.er Aktualität sind die Nutzensvergleiche der 
drei Traktionsar·ten, von großem Interesse die vielen 
Tabellen mit technischen Daten verschiedener Trieb­
wagen und Lokomotiven. Die Älteren unter uns wer­
den sich gewiß etwas wehmütig ihrer Kindheitsträume 
erinnern, die Jüngeren werden achtungsvoll zur 
Kenntnis nehmen: 1936 fuhren der "Blaue Pfeil", der 
.. Fliegende Hamburger" bereits 160 km/h, betrug die 
Reisegeschwindigkeit 125 km1h und mehr. 
"Kleinlokomotiven und die BR 15" werden als Ran­
gierlokomotiven auf Unterwegsbahnhöfen der DR, ins­
besondere aber auf Anschlußbahnen der Industrie 
eingeset7.t. Natürlich ist das Buch dieses Titels vor 
allem für die Bediener dieser Fahrzeuge, für das Per­
sonal der Unter- und Erhaltungswerkstätten geschrie­
ben worden. Lokomotiven dieser Größenordnung sollten 
aber auch auf Modellanlagen, die ja vor allem von 
einem regen Rangierbetrieb profitieren, eine größere 
Rolle spielen; denn sie sind oftmals das richtige Zug­
mittel für die kurzen Wagengruppen der Modell­
bahner. 
Da das Buch auf 175 Seiten· mit 115 Bildern, 8,80 M, 
ein umfangreiches Kapitel über allgemeine technische 
Probleme der Dieseltraktion voranstellit, ist es gut 
geeignet, die Kenntnisse der Freunde der Eisenbahn 
und der Modelleisenbahner für wenig Geld zu fun­
dieren. Der Abschnitt .. Bedienung" befaßt sich an­
schaulich mit der Behandlung der Triebfahrzeuge vor 
und nach der Fahr·t SO\\'ie mit der Fahrtechnik. 
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Basteleien 

Einfaches Gerät zur Reinigung von Lok-Radsätzen 

Nach einiger Zeit des Fahrbetr iebes läßt es sich nicht 
vermeiden, daß auch die T reibradsätze der Modell­
Triebfahrzeuge von einem schmutzigen Belag befreit 
werden müssen. det· die Ilaftfähigkeit und damit die 
Zughakenkraft herabmindert. Man kann diesem übel 
mit einer einfach anzufertigenden Vonichtung wirk­
sam abhelfen. 
Der Werkzeughandel bietet Reinigungsbürsten 
70 X 15 mm zum Preise von 0.60 Mark an. Bei diesen 
nimmt ein Holzträger zwei Reihen Metallborsten auf. 
ln Längsrichtung wird vorsichtig die Bürste zersägt und 
unter Zwischenlegen einer Lage Hartfaserpappe wieder 
mi t Hilfe von zwei Schrauben mit Muttern verschraubt. 
Es ist. dabei zu beachten, daß die beiden Borstenreihen 
keine gegenseitige Berührung haben dürfen. 
Der Abstand der Borstenreihen soll dem Abstand des 
Radsa t7.spurmaßes der Nenngröße TT entsprechen. Da 
jedoch die Borstenbündel nach oben etwas auseinander­
gehen. ist die Verwendbarkeit für Radsätze von HO­
Fahrzeugen ebenfalls ohne weiteres moglich. Die Bor­
stenbündel jeder Reihe \'erzinnt man am Fuß und ,·er­
bindet sie untereinander durch Anlöten je eines blan­
ken Stückes Leitungsdraht Jeder der beiden Drähte 
erhült in seiner Verlängerung eine Verbindung mit 
dem .. Bahn'·-Ausgang des Netzanschlußgerätes. Bei An­
liegen \'Oll Fahrspannung drehen sich die Treibräder 
bei deren Berührung mit den Reinigungsborsten, so 
daß d<>r Schmutz von Laufflächen und Spurkränzen 
von selbst entfernt und diese Stellen etwas aufgerauht 
\\'l•rdcn. 

Dipl.-Ing. Reiner Matthes. Karl-Marx-Stadt 

Liiftcr-Jalousien für Ellok-l\1odcllc 

Im Heft 2 ' 1970 unserer Zeitschrift ist der Bauplan der 
E 77 veröffentlicht. Die Anfertigung der Lüfter-Jalou­
sien bereitet, wie so oft, auch hiet· die größten Schwie­
rigkeiten, da durch schlechte Jalousien der gute Ein­
druck eines sonst guten Modells verloren geht. 
Bisher wurde immer empfohlen, modellmäßige Lüfter­
Jalousien auf Werkzeugmaschinen aus dem Vollen her­
auszuarbeiten. Dazu hat jedoch nicht jeder die Ge­
legenheit und die Qualifikation. Die in der Zeitschrift 
\'eriiffentlichten Vorschläge zur Anfertigung von Ja­
lousten mit einfachen Mitteln sind nur ein Notbehelf, 
weil die Jalousien mehr oder weniger vom modell­
mäßigen Aussehen abweichen. 
Beim Bau meiner Lokomotive E 0-1 stand ich auch vor 
dte!.t·m Problem. Mir stehen keine Maschinen zut· Ver­
fügung. so mußte ich einen Weg finden. mit einfachen 
Mitteln Jalousien anzufertigen. die weitgehend Vor­
bildgetreu wirken. Ich entwickelte fo lgendes Verfah­
rc-n: 
Aus Cu-Folie (0.2 mm dick) wird ein Streifen in der 
enhprechenden Breite der Jalousien zugeschnitten. Die­
ser Streifen wird auf eine Feile gelegt, deren Feilen­
hieb dem Abstand der einzelnen Lüfterlamellen ent­
spricht. Mit einem Messer. dessen Schneide gerade 
nicht zu sd1arf ist. wird die Folie Schritt für Schritt 
in die Feile eingedrückt. Zweckmäßig ist. eine Feile mit 
einfachem Hieb (Alu-Feile) zu verwenden odet· man 
benutzt das Stück Feile in der Nähe der Angel. wo der 
Kreuzhieb noch nicht vorhanden ist. 

Jng. Jochen Weißhaat·, Radeheul 
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Dipl.-Ing. DIETER BÄZOLD (DMV), Leipzig 

2'8 2' -Schnellfahrlokomotive 
der KPEV 

Am Anfang unseres J ahrhunderts stand bei den Bahn­
verwaltungen ein verstärktes Bestreben nach höheren 
Fahrgeschwindigkeiten besonders im Vordet·grund. Die 
KPEV sdll'ieb im Jahre 1902 einen gut honorierten 
Wettbewerb für den Entwurf einer Schnellfahr-Dampf· 
Iokomotive mit einer Höchstgeschwindigkeit von min­
destens 150 km h aus. Den ersten Preis errangen mit 
einer 2'B 2'n3v-Lokomotive der Oberingenieur Kuhn 
von der Firma Henschel & Sohn und der preußische 
Bau1·at v. Wittfeld. Inzwischen halt sich die elektri­
sche Konkurrenz sehr tatkräftig in Szene gesetzt. Die 
1ß!l8 gegründete Studiengesellschaft für elektrische 
Schnellbahnen (St. E. S.) führte seit 1901 auf der da­
mals für Preußen prädestinierten Militärbahn von Ma­
rienfelde bei Berlin nach Zossen Schnellfahrversuche 
dut·ch, bei denen im Jahre 1903 mit Triebwagen eine 
Höch~tgeschwindigkeit von 210 km h gefahren wurde. 
Die Dampflokomoti\·e sollte ihren Anteil an dem Ge­
schwindigkeit~streben erhalten. und so gab die KPEV 
zwei 2'B 2'n3,·-Schnellfahrlokomoti\·en nach Wittfeld­
Kuhn bei Henschel & Sohn in Kassel in Auftrag. Sie 
wurden 190-1 mit den Fabriknummern 6260 und 6261 
geliefert und bekamen von der KPEV die Betriebs­
nummern .. Altona 561 und 562''. Zusammen mit einer 
2'C2' n4v-Schnellzugtenderlokomolive der KED Erfurt 
für den Gebirgsbetrieb (Erfurt 1880) waren es die 
ersten von Henschel et·bauten Mehrzylinder-Verbund­
lokomotiven. 
Außer dem üblichen Führerstand hinter dem Stehkessel 
war vor der Rauchkammer ein zweiter Führet·stand. 
ähnlich dem französischen System Thuile, angeordnet. 
Die 561 hatte oberhalb des Trieb- und Laufwerkes eine 
über die gesamte Lokomotivlänge führende Stahlblech­
Verkleidung. die den Tender mit einschloß und vor 
dem vorderen Führerstand windschnittig zugespitzt 
war. In den schrägen Stirnwänden waren drei Fenster 
und eine Tür angeordnet, so daß dieser Führerstand 
insgesamt drei Zugangstüren von außen besaß. Die 
Stirnfrontfenster waren fest. weil ein öffnen infolge 
des dadurch größeren Luftwiderstandes die Vorteile der 
windschnittigen Kastenfotm aufgehoben hütte. Die 
Lokomoti\·e ,,·ar die erste stromlinienartig verkleidete 
Damp!lokomoti\·e der Welt und zog auf der Weltaus­
stellung 190 I in St. Louis. USA. besonders die Auf­
merksamkeit der eisenbahntechnisch interessierten Be­
suchet· ou[ sich. Die Vollvcrldcidung wot· es auch. dut·ch 
die die 561 als Wittfeld-Kuhn-Schnel\Cahrlokomotive 
allgemein bekannt wut·de. Die beiden Führerstände 
\'et·band ein Seilengang mit drei Fa!Henstern zur Be­
lüftung im Kesselbereich. T rotzdem sollen im Gang 
und auf den Führerständen beträchtliche Temperaturen 
aufgetreten sein. Der Seitengang führte vom hinteren 
Führerstand aus weiter bis zum Ende des Tenders, wo 
ein Faltenbalgübergang für die Verbindung mit dem 
Zug angeordnet war. Die Seitenwand im Bereich des 
Tenders hatte ebenfalls drei FaUCenster. Bedingt durdl 
die Verkleidung und den Seitengang konnte der mit 
7.\\'eiachsigen Drehgestellen ausgerüstete Tender nur für 
ein Fao;sungsvermögen \'On 20 m" Wasser und 7 t Kohle 
bemessen werden. 
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Die erforderliche Verständigung des vorn fahrenden 
Lokomotivführers mit dem Heizer auf dem hinteren 
Führerstand war trotz des Ganges während der Fahrt 
nicht gewährleistet, so daß ein zusätzlicher Lokomotiv­
führer auf dem hinteren Führerstand mitfahren mußte. 
Die 562 bekam keine vollständige Verkleidung wie die 
561, sondern hinten das damals übliche preußische 
Führer·haus mit Windschneide übet· dem Kessel. Auch 
die Verkleidung des vorderen Führerstandes, der der 
!i61 glich, lief oben hinter dem Schornstein in einer 
Windschneide aus. Die Kesselaufbauten befanden sich 
unter einer haubenartigen Abdeckung. Der Tender hatte 
keine Verkleidung. 
Der Kessel der Lokomotiven war noch nicht so hoch 
gelagert, wie bei den späteren Lokomotiven der Reihe 
S 9, und so mußten die durch das Umlaufblech (Gang­
boden) ragenden Treibräder mit Kreissegmenthauben 
verkleidet werden. Mit einer Heizfläche von 259,81 m~ 
und einer Rostfläche von 4,39 m2 hatte der Kessel 
wesentlich größere A·bmessungen als die damals bereits 
beachtlichen der badischen 2'B 1'n4v-Lokomotive der 
Reihe Ild (210 m2 Heizfläche und 3,87 m2 Rostfläche). 
Zwei durch ein Rohr lind mit dem Kesselraum vor der 
Feuerkiste verbundene Dampfdome waren auf dem 
Kessel angeordnet. Im vorderen Dampfdom befand sich 
der Regler, der von beiden F).ihrerständen aus mittels 
Seitenzug betätigt werden konnte. Zwischen den 
Dampfdomen war der Sandkasten angeordnet. Be­
sandet werden konnten bei Vorwärtsfahrt beide Kup­
pelachsen und bei Rückwärtsfahrt nur die in Fahrt­
richtung zweite Kuppelachse. Unmittelbar hinter dem 
zweiten Dampfdom befand sich das Kessel-Überdruck­
ventil. Bauart Ramsbottom. Der Plattenrahmen. im 
Bereich des vorderen Drehgestells und der beiden 
Kuppelachsen ein Innenrahmen, ging für die Auf­
nahme der Feuerkiste und des Stehkessels in einen 
Außenrahmen über. Das vordere Drehgestell entsprach 
der bei den preußischen Lokomotiven üblichen Bau­
art Hannover. Das hintere Drehgestell war ein 
Schwanenhals-A ußenrahmen-Gestell. Neben einer 
Wurfhebel-Handbremse als Feststellbremse war eine 
Druckluftbremse, System Westinghouse, vorhanden. 
Alle Rüder der Lauf- und Kuppelachsen wurden ein­
seitig abgebremst. Je ein Druckluftbehälter befand sich 
seitlich des Stehkessels unter· dem Umlaufblech und 
hinter dem zweiten TenderdrehgestelL 

Der Hochdruckzylinder war in der Längsachse der 
Lokomotive waagerecht über der hinteren Achse des 
vorderen Drehgestells angeordnet. Zwischen dem Dreh­
gestell und der ersten Kuppelachse befanden sich 
außen am Rahmen die beiden Niederdruckzylinder. 
All~ drei Zylinder h:ltten die gleichen Abmessungen. 
Durch die Zylinderanordnung hinter dem Drehgestell 
mußte, ähnlich der S-5- und 5-7-Lokomotiven der 
Bauat't de Glehn, die zweite Kuppelachse als Treib­
achse gewählt werden. Die Antriebsku!'beln der Treib­
stangen der Niederdruckzylinder waren gegenüber der 
des Hochdruckzylinders um 90° versetzt. Derartige An­
triebe benötigen eine AnfahrhilCe, um so bei den Loko­
motiven für das Anfahren mittels eines halbselbst­
tätigen Ventils Frischdampf in die Zy!inderverbindurg 
einzulassen. 
Im Jahre 1904 führte die KPEV mit den Lokomotiven, 
ebenfalls auf der Militärbahn Marienfelde- Zossen, 
Schnellfahrversuche durch, bei denen die 561 mit einer 
Zuglast von 221 t eine Geschwindigkeit von 128 km•h 
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und mit 109 t maximal · 137 km 'h erreichte. Keine 
beachtenswerten Leistungen im Hinblick auf die Ziel­
stellung von 150 km/h, zumal mit 2'B h2-Lokomotiven 
der Reihe S 4 bereits ähnliche Geschwindigkeiten ge­
fahren wurden und eine 2'B l 'n4v-Lokomoti\·e der 
Reihe S 7 bereits ebenfalls 143 km h erreicht hatte. 
Was der preußischen 2'B 2'-Lokomotive versagt blieb, 
schaffte dann die Hammelsehe S 2/6-Schnell(ahrloko­
motive der Bay. St.B., eine 2'B 2'h4v, mit der im Jahre 
1907 zwischen München und Augsburg mit 150 t An­
hängelast eine maximale Geschwindigkeit von 154.5 km h 
gefahren wurde und damit die bis 1936 die schnellste 
deutsche Dampflokomotive blieb. 
Die Ergebnisse der Schnellfahrversuche erfüllten nicht 
die Erwartungen der KPEV. Als Ursache wurde die 
komplizierte Steuerung des Dreizylinder-Verbundtrieb­
werkes angesehen, denn über die richtige Stellung der 
drei Antriebskuf'beln bestanden noch viele Unklar­
heiten. Ein derartiges Triebwerk war eine \'On den 
bis zu diesem Zeitpunkt gebauten Verbundlokomo­
tiven (n2v und n4v) abweichende Ausführung. Bei den 
deutschen Eisenbahnen hatten lediglich die 189:! in 
Dienst gestellten 1'B !'-Lokomotiven der Reihen E und 
G der Württembergischen Staatsbahn ein DreizyEnder­
Verbundtriebwerk. 
Der Zylinderdurchmesser der 561 562 war etwas zu 
klein und die Achslast der Kuppelachsen mit 18.3 Mp 
relativ hoch. Beim Beschleunigen traten ruckartige 
Zuckungen auf. Um diese abzustellen, wurde das Trieb­
werk umgebaut. Es kamen sogenannte "Blitzkurbeln" 
zum Einbau, bei denen der Zapfen für die Treib­
und fili· die Kuppelstange nicht aus einem gemein­
samen Stück bestand, sondern der Zapfen für die 
Treibstange durch eine Art von Gegenkurbel gebildet 
wurde. Nach dem Abschluß der SchnelliahtTersuche 
baute die KPEV die Voll- bzw. die Teilverkleidung ab. 
Der vordere Führerstand entfiel, und es blieb YOr der 
Rauchkammer eine Plattform, die den Lokomotiven 
ein besonderes Äußeres verliehen. 
Die mit den Betriebsnummern "Aitona 561 und 562" 
zur Gattung S 9 falsch eingeordneten Lokomotiven 
wurden später der Gattung entsprechend mit ,.Altona 
901 und 902" riChtig bezeichnet. Kurz vor dem ersten 
Weltkrieg kamen die Lokomotiven zur KED Han­
nover und wurden dort aL5 "Hannover 999 und 1000'' 
eingereiht. Bis zu ihrer Außerdienststellung gegen 
Anfang der zwanziger Jahre sollen sie zusammen mit 
normalen S 9 noch im Schnellzugdienst zwischen Han­
nover und Berlin eingesetzt gewesen sein. 

Technische Daten 

Zylinderdurchmesser 
Kolbenhub 
Kesseldruck 
Rostfläche 
Heizfläche 
Treibraddurchmesser 
Laufraddurchmesser 
vorn 
hinten 
Länge über Puffer 
Gesamtradstand 
Drehgestellradstand 
Dienstmasse 
Reibungslast 

524 mm 
630 mm 
14 kp 'cm~ 

4,39 m~ 
259.81 m~ 

2 200 mm 

1000 mm 
1000 mm 
24 820 mm 
11485 mm 
2 200 mm 
89,5 t 
36,6 Mp 
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Wenn jemand sagt, 
für eine Modelleisenbahn hat er keinen Platz • • • 

. • . dann geben Sie ihm den guten Tip: Spur "N" von PIKO, die Kleinstmodellbahn mit der großen Zukunft. Denn erstens: 
Spurbreite nur 9 mm, Maßstab nur 1:160. Zweitens: zierliche, präzise gearbeitete und zugstarke Lokomotiven sowie Per­
sonen- und Güterwagen in vielen Ausführungen. Drittens: einfacher Betrieb durch Batterien oder Netzanschluß. Viertens: 
moderne Geschenk- und Ergänzungspackungen, die den Kauf, das Schenken, den Aufbau erleichtern. Fünftens: die Größe 
.,N" ist ein funktionstüchtiges Modellbahnprogramm im Minilormat. Ein Schienenoval nimmt nur die Fläche von 42 cm X 
62 cm ein. Und wenn nun noch jemand sagt, für eine Modelleisenbahn hat er keinen Platz - dann hat er ihn wirkl ich nicht. 

N 
1=180 19 mm 
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FÜR UNSERE P IONIEREISENBAHNEN: 

220-PS-Diesellokomotiven 

aus wissenschaftlich-produktivem Studium 

Für die Pioniereisenbahnen in der DDR, die über eine 
Spurweite von 600 mm verfügen. wurde an der Sektion 
Fahrzeugtechnik der HfV in Dresden eine Einheits­
Diesellokomotive entwickelt mit einer Antriebsleistung 
von 220 PS und mit elektrischer Zugheizungseinrich­
tung. Die Anregungen dafür waren von der Pionier­
eisenbahn Karl-Marx- Stadt gegeben worden. In nur 
einem Jahr gelangen die Projektierung und die Kon­
st•·uktion im Rahmen des wissenschaftlich-produktiven 
Studiums; noch in diesem Jahr soll das erste Bau­
muster im Raw .,Wilhelm Pieck·' Karl-Marx-Stadl ge­
fertigt werden. Fü r die Ausrüstung kommen über­
wiegend von der Industrie der DDR in Serie her­
gestellte Aggregate zum Einsatz. Gestaltet wurde die 
neue Drehgestell-Lokomotive so. daß sie auch weit­
gehend für Ausbildungszwecke verwendet. werdim 
kann. 
Die kastenförmige Lokomotive hat beidseitig einen 
Endführerstand. Jeweils zwei Sitzplätze stehen zur 
Verfügung. um auch Ausbildungsfahrten zu ermög­
lichen. Alle Bedienungs- und Oberwachungseinrichlun­
gen, die für eine sichere Betriebsführung notwendig 
sind, befinden sich im Führerstand. 
Der schon im Leichttriebwagen der BR 171 und 172 
der Deutschen Reichsbahn installierte und bewährte 
sechszylindrige 220-PS-Dieselmotor aus dem VEB Eibe­
werk Roßlau wurde für die Ant riebsanlage verwendet. 

11 12 

Maßskizze der Einheits-Diesellokomotive 

l Hil/sgeneraror, z Fahrmotorenlütter 11. 3 Hauptgcm<'rator. 
4 Abgasscha!ldllmpfer, 5 Olbadluftfilter, 6 Hauptluftbelllllter. 
7 Fahrmotorcnltlftcr 1, 8 Dieselmotor, !! KUh/anlage, 10 Fa/ar­
motor, 1l Hydraulische Kupplung. 12 Krattstolfbell/ilt<'r 
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Seine Typenbezeichnung lautel 6 VD !8 '15-1 HRW. Aus 
verschiedenen Gründen wurde eine elektrische, das 
heißt, eine Gleichstrom-Gleichstrom-Krartübertragung 
gewählt. Das Motordrehmoment \\'ird über Kupplun­
gen zum Hauptgenerator übertragen, der für eine Lei­
stungsabgabe von 162 kW eingestellt ist. Gleichzeitig 
wird vom Hauptgenerator über Keilriemen der Hilfs­
generato:- (34 kW) angetrieben. Er übernimmt u. a. 
die Erregung des Hauptgenerators und die Erzeugung 
der elektrischen Heizenergie. Die Lokomotive hat 
Einzelachsantrieb; vier Tatzlagermotore mit je 31 kW 
sind ständig parallel geschaltet. 
Aus der Leistungsbilanz ergibt sich, daß für den An­
trieb der KrafliihPrtragung<:- und Hilfseinl'ichtungen 
ein beachtlicher Anteil der Dieselmotorleistung ge­
braucht wird. So stehen während der Sommermonate 
eine Traktionsleistung von 161 PS zur Verfügung. im 
Winter verringert sich die Leistung insbesondere durch 
die zusätzlich benötigte Heizenergie (25 kW bzw. 3-1 PS) 
auf 119 PS. 
Die Pionier-Einheitslokomotive ist für eine Höchst­
geschwindigkeit von 30 km 'h ausgelegt worden . Ihre 
kleinste Dauel'fahrgeschwindigkeit beträgt 5 km, h. Sie 
kann auf Stra-ken mit einem Krümmungsradius \'On 
25 m fahren. Eine Anfahrzugkraft \'On -1,71 Mp und 
eine Dauerzugkraft \'On 3,01 Mp liegen vor. 

Einige technische Daten: 

Achsanordnung 

Spurweite 

Länge über Kupplung 

Fahrzeugbreite 

Fahrzeughöhe Uber SO 

Raddurchmesser 

Dienstmasse 

Max. Achslast 

Motorleistung 

Rochstgeschwindigkeit 

Literatu r 

Bo'Bo' 

600 mm 

8780 mm 

1790 mm 

2 700 mm 

780 mm 

21.0 t 

5,25 Mp 

220 PS 

30 km h 

G. 

Danneht, A., Gärlnea·. E.: Einheitsdiesellokomotive iür Plo­
nlcrclscnbahncn. Schlenen!ahr~cuse H (1970) 1-1 . 8, s. 2.;9-203 
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Jahraus, jahrein schleppt sie schwere Güterzüge. Im Gebirge fühlt sie sich 
besonders wohl, mit 3000 t am Zughaken. Ihre sechs Fahrmotoren bürgen für 
beste Leistung. 
Besonders leistungsfähig ist auch unser TT·Modell. Mit dem seit Jahren be· 
währten, kräftigen Zeuke·TT·Motor ist die Lok in der Lage, in der Ebene 
29 vierachsige Güterwagen zu ziehen. Genau das richtige Fahrzeug für Ihren 
langen Güterzug! Den Fahrstrom entnimmt diese Lok je nach Ihrem Wunsch 
über die Fahrleitung oder aus den Schienen. Damit ist echter Fahrleitungs· 
betrieb garantiert. Uberzeugen Sie sich bei Ihrem Fachhändler von dem 
außerordentlichen Detailreichtum und von der Präzision dieses Zeuke-Modells 
der 12-mm-Spur! 

• . 
ZEUKE & WEGWERTH KG, 1055 BERLIN 



ZENTRALE ARBEITSGEMEINSCHAFT BERLIN: 

Maimonat - Exkursionsmonat 

Jedes Jahr im Mai drehen sich nicht nur die Räder 
der internationalen Friedensfahrt, sondern auch die 
Räder der Eisenbahn, die uns Modelleisenbahnern dc1· 
ZAG Berlin zur großen Exkursion in d ie schönsten 
Gegenden unserer Republik bringen. 
Diesmal sollten sowohl die Freunde der Schmalspur­
bahn als auch die Anhänger der modernen. Traktion 
zu ihrem Recht kommen. Darüber hinaus sah das 
umfangreiche 3-Tage-Programm auch Stunden der Ent­
spannung und Erholung vor. 
Vierzig frohgestimmte Freunde und Freund:nnen der 
Eisenbahn - warum sollen sid1 unsere Frauen nicht 
auch für unser Hobby interessieren - erwarteten am 
22. Mai ungeduldig den D 170 in Berlin-Schöneweide . 
.. Ob wohl unser Liegewagen dranhängt ?" mag mancher 
ängstlich gedacht haben. Doch waren diese Sorgen um­
sonst, regeln doch Fahrplananordnungen und Bahn­
dienstschreiben auch die ungewöhnlichen Situationen 
zur Zufriedenheit der Transportkunden. 
Unser Ziel war diesmal Wernigerode, die schöne Stadt 
im Harz. Sonniges Wetter - wahrsd1einlidl ist Petrus 
audl ein Freund der Modelleisenbahner - und eine 
Fotogenehmigung waren die Voraussetzung für eine 
ausgedehnte Fotosafari (es wurden insgesamt 108 Filme 
verschossen) auf dem Normal- und Schmalspurbahn­
hof. Wie schlugen doch die Herzen der Schmalspur­
freunde höher, als Lokleiter Bittorf die ,.kalte·' 99 6102, 
eine C-n2t, fotogererot aus dem Schuppen in die Sonne 
fuhr. 
I ndessen madlten unsere Frauen, soweit sie nidlt an 
der "Safari" tei lnahmen, einen Bummel durdl die 
Stadt. besudlten die historisdlen Gebäude wie Rat­
haus, Schloß mit Feudalmuseum und - wer will es 
ihnen verübeln - natürlich audl die Cafes. 
Als gegen Abend eine empfindliche Kühle aufstieg, 
sorgten die Aufsicht und Lokleiter Bittorf sofort um 
unser Wohl. Sie fuhren unser .. Hotel auf Rädern" an 
den Loksdluppen und ließen es durdl eine Dampflok 
heizen. So konnten w ir trotz der kalten Nadlt an­
genehm sdllafen. Und um uns erklang die Melodie 
der Eisenbahn. Welche Romantik strahlt eine soldle 
Nacht auf einem Bahnhof für uns .. Eisenbahnnarren" 
doch aus. Das Rattern und Schnaufen, Hämmern und 
Pusten wiegte uns in den Schlai. 
Der nächste Tag war den Freunden der Schmalspur­
bahn gewidmet. Sdlon früh am Morgen ging es mit 
P 69 754 auf große Fahrt mit der Harzquerbahn. Ge-
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zogen \'On der kleinen bulligen 99,7238-1 (ex. 99 238) 
ging es vorbei an hübsdlen Häusern, mitten durch die 
Straßen Wernigerodes. Dann führte die Strecke hin­
auf in die Berge. Durch dichte Wälder und enge Bögen 
schlängelte sich die Bahn mit hoher Gesdlwindigkeit 
immer höher. Meter um Meter wurde den Bergen ab'­
geru"ngen. In Drei Annen Hohne madlten wir Halt. 
Selbst ein plötzlich einsetzender Regen konnte die 
Freunde der Eisenbahn nicht daran hindern. das emsige 
Rangieren der Züge auf diesem Bahnhof interessiert 
zu verfolgen. Nach längerem Aufenthalt - die wieder 
hervorgekommene Sonne lud zu einem Spaziergang in 
die schöne Umgebung ein - fuhren wir in einem vom 
Zugführer des P 1246 extra für uns reservierten blitz­
sauberen Wagen weiter nadl Eisfelder Talmühle. Auch 
auf dieser Strecke konnten wir die Schönheit der 
Natt:r und die romantische Harzquerbahn bewundern. 
Dann ging es weiter nach Hasselfelde. In Stiege wurde 
unser P 1303 mit einem Rollwagen verstärkt und fuhr 
nun als Pmg nach Hasselfelde. 
Das blitzsaubere Städtchen lud uns zum Verweilen 
ein und wer Lust hatte und gut zu Fuß war, konnte 
zur nahegelegenen Sperrmauer der Talsperre wandern: 
Auch die Rückfnhrt zeigte uns noch einmal, wie schön 
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der Harz mit seinen Wäldern. Dörfern und besonders 
seinem kleinen Bähnle ist. 
Wachsame Augen der Modelleisenbahner sehen alles. 
so auch den Triebwagen 185 025-4 (ex. 137 566) im Lok­
schuppen des Bw Wernigerode-Westerntor. Wer wollte 
sich wohl nicht dieses Fahrzeug aus der Nähe be­
trach ten? Ein paar freundliche Wor te und schon wurde 
uns Zutritt in die geheiligten Hallen gewährt. Unter 
der Betriebsnummer 21 132 in Wismar 19~0 gebaut. 
wird dieset· Triebwagen nur noch für Arbeitszüge 
eingesetzt. Aber wer weirJ. wie lange noch, bis auch 
er durch moderne Fahrzeuge ersetzt wird. 
Müde vom erlebnisreichen und anstrengenden Tag 
wollten wir bald in unsere Schlafabteile verschwin­
den. Doch welche Überraschung' Vor unserem Wagen 
erwartete uns eine alte Bekannte, die 99 (i!Ol. Mit 
ihr wurde bereits 1969 beim Besuch des Raw Görlitz 
(siehe .. Modelleisenbahner". Heft 10 1969, .. Drei tolle 
Tage") Freundschaft geschlossen. 1914 gebaut und auf 
Versuchstrecken bei Drei Annen Hohne mit einer 
Steigung von 1 : 16 eingesetzt. zeigte sie. was sie mit 
ihren 350 PS alles leisten kann. So wurde sie 1917 
a ls Lok Nr. 6 von der Harzquerbahn für das Be­
fördern der Rollbockzüge gekauft und Ieislet noch heute 
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Bllct 1 Vor unserem unmittelbar neben dem Schmalspurlok­
seiluppen in Wernigerode abgesteUten Liegewagen wurde uns 
die Schmalspurlok 99 6101 als Heftlok vorgespannr. Eine Ku­
rfosilllt besonderer Art 

Bild 2 Morgen im Schmalspur Bw Wernigerode. llier werden 
die Maschinen der flarz-Querballn fiir Illre anstrengende Ge­
blrgsfahrt mit Kohle und Wasser versorgt 

Bild 3 Oie Rauchkammer wird gesäubert 

Bild 4 Wandbild Im Bahnhof Wernigerode 

81ld 5 Freundliche aber auch ernst gemeinte Hinwelse dureil 
f'reurtd Kunert vor Antritt der Fahrt mit cter Harz-Qul'rballn 

Bild G Uber ständig aufeinanderfolgende Bogen fn beträcht­
lichen Steigungen muß der zwischen Wernigerode unc:L Drei 
ATI/tcn Hohne bestellende Höhenunterschied von etwa 300 m 
bei nur 14 km StreckenUinge bewillfigt werden 

Bild 7 An die ehemals von Elbingerode bis Drei Annen Holtne 
ftlhrcrlde Normalspurstrecke wurden wir sichtbar durch die 
letzten Reste der damals zum Betrieb der Bahn eingesetzten 
Zahnstangen erinnert 

27S 



8 

11 

mit ihrem hohen Anzugsvermögen schweren Dienst bei 
der Beförderung dieser Züge. 
Dies alles und noch viele interessante Geschichten 
aus der Chroni k der Harzquerbahn wußte uns Lok­
leiter Schröder, selbst aus einer alten Eisenbahner­
familie stammend. zu berichten. Wer will es uns da 
verdenken. daß die Nachtruhe wieder nicht zu ihrem 
Recht kam: 
Der dritte Tag führte uns über Halberstadt und Blan­
kenburg zur Rübelandbahn. We1· diese Fahrt nicht 
selbst miterlebt hat. vermag sich kaum ,·orstellen. 
welche Steigungen und enge Gleisbögen eine normal­
spurige Bahn haben kann. Von der 251 013-9 gezogen, 
wurden diese Steigungen jedoch mit hoher Geschwin­
digkeit überwunden. In Rübeland angekommen. wurde 
die weltberühmte Herrmannshöhle besucht. Aus­
gedehnte Spaziergänge in die schöne Umgebung brach­
ten uns Stunden der Erholung. Doch auch die schön­
sten Stunde gehen · einmal zu Ende. So fuhren wir 
wieder zurück nach Halberstadt, wo wir unseren 
Wagen bestiegen. der uns mit dem D 173 wieder sicher 
und pünktlich nach Berlin brachte. 
Alle waren wir uns einig, daß solche Exkursionen 

276 

10 

immer ein Höhepunkt in der Arbeit unseres Verbands­
lebens sind. Doch sollten wir dabei nicht vergessen, 
daß uns diese schönen Stunden nur durch die große 
Unterstützung der Eisenbahner der Hauptdienstzweige 
BuV. M und W sowie der Kollegen des MCV möglich 
wurden. Dafür möchten wir ihnen nebst den Organi­
satoren dieser Exkursion an dieser Stelle herzlich 
danken Wolfgang Kunert. Berlin 

Bild 8 Zwei Rollfallrtc>uge mit O/fc>nc>n Güteru:ag<'n im Ballll· 
IIO/ Bc>nneckenstelll 

B~ld 9 Im Ballnltof ElsfeldC'r Talmililie wurde> unser Zug :ur 
wwdC'rum anstrc>nyendcn Bergfahrt iiber Stiege >lach Hasscl­
felde mit der LOk 99 7UZ-3 bespannt 

Bild 10 Im K op/baltnhof der Spitzkehre Mfchac>lsl<'lll wird dc>r 
:ur Weiterfahrt in der Geyenrlchltmg erfordc>rllclw Wechsel 
der E:llok an dll,, onctere Zugencte vorgenommen 

Bild /1 Kurz vor d1•r Helmreise bot sich im Bahnhof Wernlgl'· 
rode dieses inrcressante Bild. der :ur Fahrt ln.~ Raw auf 
ei>1c>m Spezialtragwagen verladenen Schmalspurlok 

Fotos: II. Weber (7), W, Ktmcrt (2), A. Delang (2) 
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Mitteilungen des DMV 

i\smusstedt (Harz) 
Herr Hans Hanke. Nt-. 2a, bittet alle Interessenten aus 
Asmusstedt und Umgebung, die Mitglied einet· Ar­
beitsgemeinschaft werden wollen, sich bei ihm zu mel­
den. 

Bezir ksvorstand Cottbus 
Am 17. Oktober 1970 veranstaltet der BV Cottbus eine 
Sonderzugfahrt von Zittau nach Oybin und zurück mit 
Fot.ohalten. Scheinabfahrten und Lichtbildervoru·ag. 
Teilnehmet·preis: für Mitglieder 3,- M, für Nichtmit­
gliedet· 4.- M. Jeder angemeldete Teilnehmer erhält 
ein Programm zugeschickt. Anmeldungen bis zum 
I. 10. 1970 beim BV Cottbus, Schillerstraße 21-22. 

Leil)zig-Gohlis (Ar beitsgemeinschaft 6j8) 
Am zweiten Messesonntag treffen sich die Eisenbahn­
freunde 9.00 Uhr vor dem Messehaus .. Messehof" Pe­
tersstraße zum gemeinsamen Besuch der Stände der 
Modellbahnindustrie und Eisenbahnliteratur. 
Am 12. ~September findet eine Fotoexkursion zur 
Schmalspurstrecke Klingenberg-Colmnitz- Frauenstein 
(Erzgebirge) statt. Am 27. September wird eine Besich­
tigung der Schmalspurbahnhöfe Mügeln und Wem1s­
dorC veranstaltet. 

Niesky 
Vom 31. 10. bis 7. II. 1970 veranstaltet die Arbeitsge­
meinschaft Niesky in der HO-Gaststätte .. Deutscher 
Hof" in Niesky ihre 4. Modellbahn-Ausstellung. Die 
Ausstellung ist sannabends und sonntags von 10.00 bis 
12.00 und 13.00 bis 17.00 Uhr und an den übrigen Tagen 
von 14.00 bis 1 B.OO Uhr geöiinet. 

Zentrale Arbeit-sgemeinschaft Berlin 
Am Samstag, dem 12. September 1970, findet eine Be­
sichtigung des Raw Berlin-Schöneweide statt: am Frei­
tag. dem 25. September 1970. ein Vortrag über .. Die 
industrielle Produktion von Fahrzeugmodellen". 
Referent: Freund Hoße (Fa. Zeuke & Wegwerth). 
Vortragsraum: Kultunaum des Ministeriums für Ver­
kehrswesen. lOB Berlin, Taubenstraße 42. 

Bischofswerda 
Die Arbeitsgemeinschaft 2 '20 Bischofswerda veranstal­
tet in der Zeit vom 31. 10. 1970 bis 31. 12. 1970 eine 
Modellbahnausstellung. Eröffnung am 31. 10., 9.00 Uhr, 
in Bischofs,,·erda, Dresdener Str. 16. Die Ausstellung ist 
wöchentlich von Mittwoch bis Freilag von 17.00 bis 
19.00 Uhr und an jedem Wochenende Sonnabend und 
Sonntag von 9.00 bis 18.00 Uhr geöffnet. 
Seit Mai 1970 hat die Arbeitsgemeinschaft eigene Ge­
meinschaftsräume in der Bautzener Str. 18. Für die 
Freunde der Modelleisenbahn wird an jedem Dienstag 
und Donnerstag eine Sprechstunde in der Zeit von 
18.00 bis 20.00 Uhr· durchgeführt. Alle Modellbahn­
freunde sind willkommene Gäste. 

Thaiheim 
Unter· Verantwortung der Arbeitsgemeinschaft 6 25 
Thaiheim finden im Monat September 1970 folgende 
Veranstaltungen statt: 
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Einsendungen der Arbeitsgemeinschaften und Zusen­
dungen von Mitgliedern des DMV (Mitgliedsnummer 
angeben!) zu "Wer hat - wer braucht?" sind zu richten 
an das Generalsekretariat des Deutschen Modelleisen­
bahn-Verbandes, 1035 Berlin, Simon-Dach-Str. 41II. Ein­
sendungen von Nichtmitgliedern des DMV zu "Wer 
hat - wer braucht?" können nicht beantwortet werde?!. 
Die bis zum 8. jeden Monats eingehenden Zuschriften 
werden im Heft des nachfolgenden Monats verö'ffent­
licht. Abgedruckt werden Ankündigungen über alle 
Veranstaltungen der Arbeitsgemeinschaften sowie Mit­
teilungen, die die Organisation betreffen. 

am 4. und IB. 9. in Wolfen, .. Haus der Jugend". öffent­
liche Arbeitstage; 
am II. 9. Tauschmarkt Beginn der Veranstaltungen je­
weils um 17.00 Uhr. 
Am Freitag. dem 27. 9., um 19.00 Uhr, öffentliche Mit­
gliederversammlung. 

Wer hat - wer braucht? 

9 I Verkaufe: Piko BR SO. BR E 4-1 (alt), Schicht Speise­
wagen CSD. zweiteiliger Doppelstockzug (beleuchtet). 
Auhagen - Bf ,.Hasselbach". Suche: HOc-Fahrzeuge 
(9 mm Spur). 

9 2 Suche für Spur· HO: BR 01 Zweileitergleichstrom­
system. 

9 :3 Suche zu kaufen: K leine Bahn - ganz groß; Mo­
dell bahnanlagen I, Triebfahrzeuge und Wagen in HOe 
(9 mm). Straßenbahnen in TT oder HOrn. 

9 4 Verkaufe Loks und Wagen Spur N \'erschiedener 
Fabrikate. 

9 5 Verkaufe: zweiteilige HO-Anlage 3500 X 1100. Ske­
lettbauweise, mit 20gleisigem SchattenbahnhoL ein­
geb. 35 Weichen, 15 Relais, Vollautomatik fast fertig. 
noch ohne Gelände. Verkauf auch ohne rollendes Ma­
terial. 

9 '6 Abzugeben: .. Der Modelleisenbahner" Jahrgänge 
1961-1968 ... Practic·• Jahrgänge 1965-1968. Kurz ... Mo­
dellbahntechnik" Bd. I; Trost. .. Kleine Eisenbahn -
kurt. und bündig··; Trost. .. Kleine Eisenbahn TT"; Mo­
delleisenbahn-Kalender 1967 und 1968: diverse Fahr-
7.euge HO und HOe - 9 mm. Anfragen bitte doppeltes 
Rückporto beifügen. 

9 '7 Verkaufe : .. Der Modelleisenbahner" J ahrgänge 
1955 bis 1966. HO-Weichen der Firm en Piko und Pilz. 
Suche: ,.Modellbahnpraxis TT" Heft 1 bis 6. 

9 B Verkaufe: HO-Material (Triebfahrzeuge, Personen­
und Güterwagen, Weichen- und Gleismaterial, div. Zu­
behör). Liste auf Anfrage. 

9 9 Suche: .. Modellbahnpraxis·· 1. 4-6. ,.Der Modell­
eisenbahner·· 6 u. 7/1963, Bauplan für die BR 38 P & 
(Spur N) sowie Bau7.eichnungen in HO för Straßenbahn 
und Pferdebahnwagen. 

l\1iUeilungen d es Generalsekretariats 
Das Präsidium beschloß am 3. 7 .. gemäß Statut § 4. 
den 2. Verbandstag am 19. 12. 1970 in Schwarzburg 
(Thür.) durchzuführen. 

Tagesordnung: 
1. Rechenschaftsbericht des Präsidiums 
2. Bericht der Zentralen Revisionskommission 
3. Begründung der Beschlußvorlagen 
-1. Diskussion 
5. Abstimmung über den Rechenschaftsbericht des 

Präsidiums. den Bericht der ZRK und die Beschluß­
vorlagen 

6. Wahl des Präsidiums und der Zentralen Revisions­
kommission 

Helmut Reinert, Generalsekretär 
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e daß tn Tbilissi tn diesem Jahr mit 
dem Bau einer neuen U-Sa/ln-Linie be­
gonnen wurde? Die neue rund 6 km 
lange L'lnle mit vier Stationen wird das 
Stadtviertel Saburtalo bedienen. Disher 
vertilgt die Hauptstadt der Grusinischen 
SSR flber eine 10,5 km lange U-Bahn mit 
neun Stationen. Sie wu rde 1965 in Dienst 
gestellt. Schi. 

WISSEN Slt SCHON . . . 

e daß dte TATRA-Werke in Prag zu 
Versuchen den seChsachsigen Gelenktrieb· 
wagen Nr. 7000 in einen vierachsigen Ge­
lenl<trlebwagen umgebaut haben? Mit die­
sem Wagen sollen entsprechende Erfah­
rungen bei VersuChsfahrten gesammelt 
werden. Das umgebaute Fahrzeug besitzt 
daher keine I nnenausstattung für die 
Fahrgastbetörderung. SChi. 

e daß Ende Oktober 1969 tn der dlinl­
schen Hauptstadt die Straßenbahnlinie 2 
(Bronshoj- Sundby) stillgelegt und auf 
Omnibusbetrieb umgestellt wurde? Auf 
Grund der vollkommenen Umstellung 
werden 99 sechsaChsige Gelenktriebwagen 
der Bauart Düwagf Kiepe an die Verkehrs­
betriebe in Alexandrla'.ltgl/pten verkauft. 
Anfang November wurden die ersten 28 
Fahrzeuge und Ende des Jahres weitere 
22 wag<m verschifft. Im Frühjahr 1971 
wilL man 25 Fahrzeuge und !m Frühjahr 
1972 die restlfchen U Wagen abgeben. 

Schi. 

e daß in der CSSR am 12. Februar 1970 
die jüngste Zahnradbalm der Welt eröff­
net wurde? 
Es handelt sich um die meterspurlge elek­
trische Zahnradbahn vom St<Jatsbahn-8/ 
Strba bis zum Olympia Wintersportter·iell· 
ort Strbske Pleso, die größtenteils die 
Trasse der 1932 stillgelegten ehemaligen 
dampfbetriebenen Zahnradbahn benutzt. 
ln Strbske PLeso hat die neue Bahn An­
schlup an die eLektrisChe Tatra-Kleinbahn 
von Poprdd-Tatry. Befde Bahnen werden 
von der CSD betriebell. Schi. 

e daß die Peine-IIseder Elsenbahn am 
I. Dezember 1969 Ihren Personenverkehr 
auf Busbetrieb umgestellt hat? 
Mit dl~ser Betrl~bsumsteUung fand eine 
ü!Jer 100 Jahre bestehende Verkehrsein­
richtung Ihren AbsChluß. Im Verlaut ihres 
Besteliens hat es diese Elsenbahnverwal­
tung Immer verstandet!, Ihre Betriebsmit­
teL dem :lewelllgen Stand der Technik im­
zupassen. 1866 mit Dampfbetrieb eröffnet, 
wurde schon Im Jahre 1901 durch den 
Einsatz von zweiaChsigen Akku-Triebwa­
gen der Betrieb modernisiert. Die Bc­
trlel>sart behieLt man Uber 50 Jahre bei 
und sie wurde erst 1957 durch die Be· 
scha/fung von sechs neuen MAN-Diesel­
trlel>wagetl abgelöst. Schi. 

e daß all 31. Mal 1910 ln Westdeutsch­
land die Museumsbahn BruChhausen­
VIIsen- Asendort die Postbeförderung 
aufgenommen hat? zu diesem Zwecke 
wurde ein alter Bahnpost-Packwagen der 
Stehlhuder-Meer-Bahn restauriert. 
Die Briefe und Karten erhalten einer~ 
Sonderstempel mit. entsprechender l n· 
schrift. Den Dienst tlbernehmen Post­
beamte, die zu gleiCher Zeit Eisenbahn­
freunde sind, ehrenamtliCh. Schi. 

e daß sich mit diesem neuen Spezial­
Elsenbahnwagen die Beladezeiten mit 
Personenwagen beträchtlich verkürzen 
lassen? Es dauert nur 25 Minuten, und 
dann ist der Güterwagen mit 11 Pkw be­
laden. Die Neuentwicklung wurde 1t1 Zu­
sammenarbeit des Zentralen Forschungs­
lnslltutes und dem Allunions-ForsChungs­
Institut /Ur Waggonbau gesChaffen. Her­
stellerbetrieb Ist das Waggonllauwerk ln 
Dneprosershinski. (BILd rechts) 

Foto: Zentralbil<l/TASS 
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Meßwagen für Kühlzüge 

Durch die Bundesversuchs- und For­
schungsanstalt im Wiener Arsenal, 
kommen immer wieder neueste aus­
ländische Fahrzeuge nach Österreich. 
Die Beförderung dieser Fahrzeuge 
von den Landesgrenzen bis ins Arse­
nal obliegt den OBB. welche diese 
-nicht immer einfachen Aufgaben­
stets zur besten Zufriedenheit er­
füllt. Oftmals handelt es sich dabei 
urrt Sonderbauarten mit Lademaß­
überschreitungen, um Triebfahrzeuge 
mit hohem Achsdruck oder in Oster­
reich nicht gebräuchlichen Antriebs­
arten, welche die Aufstellung beson­
derer Beförderungspläne erforder­
lich macht. 
Gegenwärtig befindet sich ein Meß­
wagen für Kühlzüge der Deutschen 
Reichsbahn im Arsenal, welcher ge­
meinsam mit einem neuen Kühl­
wagen-Prototyp der Sowjetischen 

F'oto (23. 5. 19i0): Konrad Pfeif/er, Wien 

Eisenbahnen nach Wien gebracht 
wurde. Dieser Wagen besitzt nur 
einseitig normale Zug- und Stoßvor­
richtung und ist auf der Gegenseite 
mit der sowjetischen SA III Mitlei­
pufferkupplung ausgerüstet. Dieser 
Wagen ist praKtisch ein fahrbares 
Laboratorium für alle Arten von 
Kühlwagenversuchen im täglichen 
harten Eisenbahnbetrieb. • 

Technische Daten: 
Gesamtmasse 
Drehgestellabstand 
Länge über Wagenkasten 

Einrichtung: 

31 630 kg 
10 002 mm 
15 300 mm 

Wohnraum mit Küche. zwei Schla{­
räume, Meßabteil, Kühlaggregat und 
Dieselmotor für Eigenkühlung. 
Der Wagen wurde aus einem ehe­
maligen Versuchskühlwagen um­
gebaut. 
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AG Freunde der Eisenbahn 

" Verkehrsmuseum Dresden": 

Erinnerungsplakette 

für die 

Lok 211 028-6 

derDR 

Die ä lteste deutsche Ferneisenbahn­
sirecke Dresden-Leipzig wurde om 
29. Mai 1970 um 9.40 Uhr noch mehr­
jährigem, praktisch vollkommenen Neu­
oou vom stellv. Generaldirektor der 
Deutschen Reichsbahn, Herrn Dr. Heinz 
Schmidt für den elektrischen Zugbetrieb 
freigegeben. Damit is t das .. Sächsische 
Dreieck" mit den Strecken Dresden­
Leipzig-Reichenbach-Leipzig mi t Fahr­
leitung \ibersponnt und wird vom mo­
dernen elektrischen Zugbetrieb bl)­
herrscht. Die Strecke Dresden-LeipLig 
ist für eine Geschwindigkeit von 
120 km h ausgebaut worden. Die 
Reisezeiten betrogen durchschnittlich 
75 M inuten. Fast ausnahmslos verkeh­
ren hier die Neubau-Eiloks der Reihen 
211 und 242 (alt E 11 und E 42). Aus 
Anlaß dieser auch für die Volkswirt­
schaft wichtigen Totsache hol die Ar­
beitsgemeinschaft Freunde der Eisen­
bahn .. Verkehrsmuseum Dresden" des 
Deutschen M odelleisenbahn-Verbandes 
wieder, wie schon für die erste elek­
trische Lok in Dresden, der den Eröff­
nungszug ziehenden elektrischen Loko­
motive 211 028-6 des Bw Leipzig-West 
eine Erinnerungsplakette gestiftet. Die 
Plakette zeigt stilisiert die drei sächsi­
schen Bezirke Dresden, Leipzig und 
Kori -Morx-Stodt mit den eiekinsehen 
Strecken. 
Die AG Freunde der Eisenbahn .. Ver­
kehrsmuseum Dresden" dankt an die­
ser Stel le ollen Beteiligten der Rbd 
Dresden und der Rbd Holle für die zu­
tei l gewordene Hilfe, insbesondere dem 
Kollegen Bruche im Büro des Präsiden ­
ten der Rbd Dresden. 

Karlheinz Brust, Dresden 

3 

Bold 1 Der Vorsitzende der AG 3 7 ist tot­
kröhig dobei, die von der AG gestohete 
Erinnerungsplakette an der 211 028 6 tu be· 
festigen. 

Bild 2 Oie gestihetc Plakette 

Sold 3 Noch st"h"n die beiden lokomo 
tiven der Reihe 211 ouf d"m Worteg leis. 
bevor sie den Wogenzug fur die ErOff· 
nungsfohrt übernehmen konncn. 

Bild 4 Der Sonderzug fur d io EröHnungs· 
fahrt onlößlich der Elektrifizierung der 
Strecke Dresden - l eipzig steht obfohr· 
bereit am Gleis 17 des DrcsdnN Haupt· 
bohnhofes. 
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nteressantes von den eisenbahnen der welt + 

Oie im . Modelleiscnbohnor• 4 1967 beschrie· 
bene dieselelektrische Lokomotive T 478.1 der 
CSO ist 1969 auch auf einer Strecke der Deut· 
sehen Reichsbahn zu sehen gewesen (unser 
Bild zeigt sie im Sohnhof Zittou). Während 
der Messe in liberec im August 1969 ersetzte 
die CSO die sonst Im privilegierten Durch· 
gongsverkeh r zwischen llberec und Vorndorf 
über Zittou-Großschönou (Sachsen) verkeh· 
renden Triebwagenzüge durch Reisezüge mit 
der Lok T 478.1159 vom Bw Liberec. 

Foto (2. August 1969) : Erich Preuß 

Dieseltriebwogen T 6 der Mindener Kreisbahn 
im Sohnhof Minden-Stadt. Der Triebwag en Ist 
aus einem Reisezugwogen der Bauo rt .Hei· 
denou" - ein alter Bekannter also - umge· 
baut worde n. 

Foto (18. Mörz 1968) : 
ludwig Gaertncr, Westbe rlin-Zehlendorl 

Die Eisenbahnh istoriker Ungarns und Oster· 
reichs hatten am 9. Oktober 1969 einen großen 
Tag: in Anwesenheit der Direktoren beider 
Bohnen und der beiden Museumsdirektoren 
wurden zwei alte Dampflokomotiven für Mu· 
seumszwecke ausgetauscht. Oie Lok 333.002 
rollte von Budopest nach Wien, die 6H der 
Groz-Köllacher Eisenbahn (unser Bild) kam 
zum M useum noch Budopcst. 

Text: Etich Preuß 
Foto : lovos Oyulo, Sopran 
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lng. GOTTFRIED KÖHLER, Berlin 

Dreiteiliger 

Triebwagenzug MX 

für Budopest 

FUR 
UNSER 

LOKARCHIV 

Bild l Triebwagenzug MX /Ur dfa auaapcster Vorortstrecken 

Die Budapester Verkehrsbetriebe (BKV) haben 15 drei­
teilige Triebwagenzüge im Kombinat VEB LEW Hen­
nigsdorf bestellt, von denen der erste auf der Leip­
ziger Frühjahrsmesse 1970 ausgestellt war. Der wagen­
bauliche Teil wurde neu entwickelt; die elektrische 
Ausrüstung stimmt mit einer schon 1965/66 vom LEW 
Hennigsdorf getätigten Lie[erung nach Ungarn über­
ein. 
Die Züge sind für den Einsatz auf den Vorortstrecken 
von Budapest vorgesehen. Diese sternenförmig zum 
Zentrum, teils mit starkem Gefälle bis 36 °/r;.1 ver­
laufenden Linien sollen weiter ausgebaut werden und 
sowoh l im Berufs- als auch im Ausflugs- und Wachen­
endverkehr eine didHere Zugfolge bekommen. 
Der neue Triebwagenzug MX weicht gegenüber den 
anderen schon vorhandenen Fahrzeugen sowohl vom 
konstruktiven Aufbau als auch bei einigen Leistungs­
daten wesentlich ab. Genannt seien die möglichen 
Anfahrbeschleunigungen von 0,62 m/s2 in der drei­
teiligen Ausführung und 0,75 m 's2 bei Einsatz \'On nur 
zwei Triebwagen. Indem die Fahrzeuge mit der auto­
matischen Scharfenberg-Kupplung ausgerüstet wurden, 
können sie je nach dem Verkehrsaufkommen ver­
schieden zusammengestellt we1·den. Die mil einer Viel­
fachsteuerung ausgestatteten Fahrzeuge ermöglichen 
das Steuern eines Zuges bis zu einer Länge von sechs 
Wagen von einem Führerstand aus (4 Trieb- und 
2 Beiwagen oder 6 Triebwagen). 

1. Fahrzeugaufbau und -aus rüstung 
Mit eine1· einheilliehen Länge von 17810 mm, den 
gleichen Drehgestellachsständen von 9ROO mm und ein­
heitlichen Tür- und Fensteranordnungen stimmen die 
Fahrzeuge in ihrem Aufbau weitgehend überein. Auch 
hinsichtlich der Innenausstattung gibt es zwischen 
dem Trieb- und dem Beiwagen keine nennenswerten 
Unterschiede. 
Unten·ahmen, Seitenwände und das Dach bilden den 
Wogenkasten, det· in Stahlleid1tbouweisc ausgeführt 
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ist und wärme- und schallisoliert wurde. Der Unter­
rahmen besteht aus den beiden außen verlaufenden 
Längsträgern, zwei kastenförmigen Hauptquerträgern 
und meht•eren weiteren Querträgcrn, wodurch eine 
günstige Diagonalversteifung erzielt wird. Die Seiten­
wände und dos Dach bestehen aus Abkantprofilen und 
den Verkleidungsblechen. Auf dem Dach sind die Lauf­
stege so angeordnet, daß gleichzeitig die Kabelver­
legung einbezogen werden konnte. Das Dach des 
Triebwagens trägt die Geräte wie Stromabnehmer, An­
rohr- und Bremswiderstände sowie den Dachtrenn­
schalter. 
Durch 3400 mm breite Doppelschiebetüren konnte ein 
günstiger Fahrgaststrom berücksichtigt werden. Die 
Türen sind elektropneumatisch, zentral vom Führer­
stand aus, zu betätigen; sie werden zum Offnen frei 
gesteuert oder geschlossen. Jeder Wagen hat 12 Uber­
selzfenster, die anderen an den Wagenenden befind­
lichen sind Festrenster. Des weiteren wut·den an den 
Wagenenden unterhalb der Fahrgastraumdecke ein­
stellbare Belürtungsöfinungen angeordnet. 
Geheizt wird über eine dreistufige Konvektions­
heizung. Unter den Sitzbänken wurden die Heizkörper 
hängend angeordnet, was sich auch günstig auf die 
Innenreinigung auswirkt. 
Die Inneneinrichtung ist farbenfreudig und modern 
ausgestaltet. Die Wände und d ie Ded<enverkleidung 
bestehen ous Sprelacart. Aus Polyurethan-Schaum­
kernen sind die Sitzpolster, die mit atmungsaktivem 
Kunstledet: überzogen wurden. Der Fußboden erhielt 
Licoflexbelag. Folgende Farbgebung wurde au.~gewählt: 
Seiten- und Trennwände grau-weiß gemustert, Fuß­
boden braun, Sitzpolster weinrot, Decken altweiß. Ein­
stiegraum und Führerhausrückwand blau, Einstieg­
türen Alu-Naturfarbe. Im übrigen erhielten die Wagen­
kästen auf Wunsch des Kunden einen dunkelgrünen 
Anstrich mit einem umlaufenden weißen Streifen. Die 
Türen heben sich durd1 den natürlichen Farbton des 
Aluminiums heraus. Vom Fahrgastraum ist. der Führer-
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Bild 2 Maßskizze des Triebwagenzuges MX 

stand zu erreichen, der im übrigen sehr großzügig 
gestaltet wurde. Bedienungs- und Kontrollgeräte sind 
günstig angeordnet, der Fahrer hat die Betätigungs­
elemente im Griffbereich; Schalt- und Geräteschränke 
wurden sihnvoll im Führerstand untergebracht und 
ermöglichen bei Tnstandhaltungsarbei ten ein schnelles 
Auswechseln. 

2. Drehgestellausführung 
Der Drehgestellrahmen ist H-förmig ausgebildet und 
hat demzufolge keine Endträger. Die beiden Längs­
träger sind l<astenförmig gestaltet, zwei schmale 
Querträget· verbinden sie miteinander. Die Wiege ist 
über den Drehgestellrahmen angeordnet und über ­
n immt die verschleißatme Drehzapfenlagerung und die 
Abstützung des Wagenkastens. Dieser wird im Dreh­
gestell über eine Gummifederung abgestützt, die 
gleichzeitig die seitliche Rückstellung übernimmt. Eine 
gute Dämpfung der Primärfederung ist über Reibungs­
stoßdämpfer gesichert; Hydraulikfedern dämpfen die 
Sekundärfederung horizontal und vertikal. 
Tatzlager-Fahrmotoren kamen zum Einsatz, die sich 
einerseits über Gummifedern im Drehgestell abstützen 
und andererseits über Gleitlager auf der Welle des 
Treibradsat7.es. Alle vier Achsen des Triebwagens wer­
den angetrieben. 

3. Fahrstromkreise 

Der Triebwagenzug MX hat eine Starkstromschaltung. 
Jn zwei Fahrmotorgruppierungen erfolgt die Anfahrt 
über Anfahrwiclerstände. Ohne Zugkraftunterbrechung 
wird beim Hochschalten mittels einer Brückenschaltung 
der Obergang von det· Reihen- zur Reihenparallel­
schaltung geschaffen. Auch wurden drei Shuntierungs­
stufen vorgesehen. Vom Fahrschaltwerk aus werden 
die Gruppierungsschaltung, die Shuntierung und die 
Widerstandskombinationen über elektromagnetische 
Geschütze gesteuert. Dagegen erfolgt das Umschalten 
von Fahren auf Bremsen und die Richtungswendung 
über elektropneumatisch angetriebene Wender. 

4. Steuerstromkreis 
Die zum Fahr- und Bremsbetrieb erforderlichen Steuer­
befehle werden vom Fahrschalter aus gegeben. Er hat 
nachfolgende Betätigungsorgane: Fahrschalterknopf, 
Richtungs- und Stufenvorwahlwalze, Beschleunigungs­
wahlschalter, Stromabnehmenvahlschalter und den 
BremssteHer mit Klinke. Zur günstigen Anpassung an 
die Belastung und die Streckenverhältnisse wurden je 
vier Beschleunigungs- und Verzögerungsstufen vorge­
sehen. Anfahr- und Bt·emsvorgänge erfolgen automa­
tisch, können aber im Sondet·fall auch vorn Trieb­
wagenführer unterbrochen werden. Damit ist gleich­
zeitig die Möglichkei t zum Fnhren jeder beliebigen 
Geschwindigkeit gegeben, da die Stark.~trom.schallung 
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nicht aufgelöst wird und das Schallwerk auch anschlie­
ßend weiter geschaltet werden kann. Beim Einleiten 
einer Bremsung dagegen wird die Fahrschaltung autd­
matisch aufgelöst. 

5. Hilfseinrich tungen 
Von der Fahrdrahtspannung aus werden der Umfor­
mer und der Kompressormot01· über Dauervorwider­
stand gespeist. 
Vorn Umformer kommt der gesamte Steuerstrom­
bcdarf sowie die Beleuchtungsleistung und die Energie 
zum Laden der Fahrzcugbatterie. ])je Steuerspannung, 
Lichtspannung und Batterieladespannung regelt der 
Licht.- und Laderegler. Bei Au.~fall des Umfotme rs 
verhindert ein Maschinenschalter di<' Rückspeisung von 
der Batterie in den Umfonner. 

6. Bremseinrichtungen 

Der Triebwagenzug MX hat eine selbsttätige indirekt 
wirkende Einkammer-Druckluftbremse, System Knorr 
mit Steuerventi len der Bauart KE. Neben der reinen 
Druckluftbremse wurde eine indirekt wirkende elektro­
pneumatische Bremseinrichtung installiert, die von 
einer Klinke am Führerbremsventil aus angesteuert 
wird. Ihr Vorteil ist eine kurze Brems- bzw. Löse?.eit. 
Die Ventile der elektropneumatischen Bt·emse werden 
auch für die Haltebremsen benutzt, indem die Brems­
ventile bei Erreichen der letzten Brems..~tufe dc.~ Brems­
schaltwerks ansteuern. Das Fahr7.cug bleibt solange 
angebremst, bis der Bremssteiler in die Nullage zu­
rückgenommen wurde. 
Des weiteren hat der Triebwag<>n?.Ug als Betriebs­
bremse eine elektrische Widerstandsbremse mit viet· 
Verzögerungs..~tufen. Auch ww·de eine Feststellbremse. 
als Federspeicherbremse ausgebildet, vorgesehen. 
Alle genannten Bremsarten sind sn geg<>ncinander ver­
riegelt, daß keine Überbremsung eintreten kann. 

7. Technische Da ten 
Spurweite 
Achsanordnung 
Triebwagen18ei wagen 
Fahrdrahtspannung 
Länge der Zugeinheit 
(2 Triebwagen und 1 Beiwagen) 
Wagenlänge über Kupplung 
Breite des Wagenkastens 
Drehzapfenabsta nd 
Achsstand im Drehgestell 
Höhe des Wagenkastens über SO 
Fußbodenhöhe über SO 
Eigenmasse (leer) 

Triebwagen 
Beiwagen 

max. Betrieb.sge.sch windigl<eit 

143:i mm 

Bo'Bo',2'2 
I 000 V 

53430 mm 
17 810 mm 
2 680 mm 
9 800 mm 
2000 mm 
3 300 mm 

825 mm 

35 t 
24 t 
80 km/h 
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Verblüffende Sonderangebote 

Spur Hersl. 

HO Signolbrüclco, oinllg , 
beleuchtot HR 

HO TL-Sognalbrucke m 4 llirn . 
Gittermost Oo 

HO Bausatz Außenbogenweiche Polz 
HO dazu Weichenontrieb Pilz 
HO TT Unterflurantrieb m 

beleuchtbarer Laterne 0 
dazu Stockbirne 3 mm. 
tO V, 0.04 A OB 

HO Tl Fußlaschonvorbindor 
50 StÜ<k im Beutel B 

HO Hochbordwogon. oxyd. OR 0 
HO Bausatz T onnondochwagcn. 

oxyd, OR 0 
HO Einschicne01bohn - Schoeno. 

gcb. Piko 
HO ESO-Stiltzpfeilor. 3tlg. Poko 
HO ESB-Woichc. viels. vorwb. 

(Unterontr. Relais) Poko 
eile Gr. Relais 
(nur Sommcrsondcrprois) Poko 

N Tonnendochwagon m 
Mcto llkppl. oxyd. OR Poko 

HO Motollrodsatz. isal . 
fur Spitzcnlaoor 

HO H Bousotx Bhf ... Moorbo<h" 
(Fachwerk) T c Mos 

HO . TT Türen mit Rahmen. 
Plaste. Btl OWO 

HO TI BausolL Woinrobon OWO 
HO TT 12 Figuren z. Selbst· 

anmalen (Notro) Sou 0 

Alter Neuer 
Preis Preis 

11.60 4.00 

8.70 4.00 
3.10 t,50 

3.00 

3.20 t.OO 

0,69 

1.50 0,10 
2.70 1.50 

3.00 

0.90 0.40 
0.50 0.25 

13.20 t.OO 

6.95 4.90 

4.45 1.50 

0.32 

8,00 4.00 

1,10 0.10 
1.65 0.50 

0,92 0.20 

SPIELWAREN HOYER 95 Zwickou, Morientholer 
Straße 93, Telefon: 7 20 81. Geöffnet Montag bis 
Freilog durchgehend von 9.00 bis 18.00 Uhr 
Im IV. Ouortol jeden Sonnabend 8.00 bis 12.00 Uhr 

ER ICH UNGLAUBE 
Om Sp~ziolgcsch5h für d"n Bastler 

Vertrogswerkstatt Piko. Zeuke. Gützold 
GROSSES ZAHNRADSORTI MENT 

MOO. 0.4 und 0,5 

Kein Versand 

1035 Berlin, Wühlischstr. 59 - Bahnhof O stkreuz - Tel . 58 54 50 

Gut erholteno Oompllok 
.Mörklin" oder .Zcuko", 
Spur 0, dringond zu kaufen 

ge•udht. Zu•dhr. unter ME 
5131 on Oewag, 1054 Berl in 

Suche Spur 0 Loks und Mo­

dcllwogen. Biete Spur HO 
dcsgl. d. Fa. Fleischmonn, 
Limo. Trht, Heintl usw. Zu· 
sehr. HP 453968 Oewag, 806 
Dresden, Postfach 1000 

PGH Eisenbahn-Modellbau 
99 PI a u e n 

Krau senstraße 24 - Ruf 34 25 

Unser Produktionsprogramm : 
Brücken und Pfeiler, Lampen, Oberleitungen (Moste und Fahr­
drähte), Wosserkron, Lottenschuppen, Zöuno und Gelöndor, 
Be lodegut, nur erhältlich in den oinschlligi,gen Fachgeschäften. 
Forner 01oht· und Blochbiogo sowio Stonzorbcitcn. 

Uberstromselbstscholter I Kobelbäume u. dgl. 

Modellbau und Reparaturen 
für Minioturmodolle des lndusttiomoschinen· und ·anlogen· 
boues, des Eisenbahn-, Schills- und Flugzeugwesen• sowie 
für Museen a ls Ansichts· und Funktionsmodelle zu Ausstel­
lungs-, Prajektierungs·, Entwicklungs-, Konstruktions-, Stu­
d ien- und Lehrrweclcen 

MODELLE 
QualitätsarbeH aus dem Erzgebirge 

unkompliziert 
vorbildgetreu 
vollplastik 
Ein kom~eHes Programm 
in HO-TTund N9mm 

VEB Vereinigte Engebirgische Spielwarenwerke, 933 Olbernhau 
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H. AUHAGEN KG 93-11 MARlENBERG I SACHSEN 

In neuer rot - blauer \'erpnckung. 
Das farbige Foto auf der Yorderseite läl.lt 
bereits das zu bauende ~Iodell erkennen. 
Fordern Sie unseren n eue n, farb ige n, 
vielseitigen Katal og mil Anleitungen zur 
Gelän degestaltung gegen Einsendung 
\'On 1,- :\I in Briefmarken von uns oder 
Ihrem Fachhändler ! 

Eine kleine Anregung 
mil Auhagcn ~loc.Jellen 
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Bild I Diese selbst gebaute Lokomotive (hier 
geöffnet) des spanischen Modelleisenbohners 
Don Juon llocer zieht 120 kg Masse 

Foto : Zentralbild 

Bild 2 Modell des VT 18.16 in der Nenngröße 
N. gebaut von Herrn Wolfgong Fechner aus 
Roßlou. Das Fahrzeug wird durch zwei M o­
toren angetrieben. Die Bauzeit betrug etwa 
150 Stunden. 

Foto: Wolfgong Fechner, Roßlau 

Bild 3 Ein Schaltpult besonderer Art baute 
sich Herr Manfrcd Vi ertel aus Weiro. Das 
Schollpult entstand aus einer ehemaligen Bor, 
die mit einem oufkloppb'lren Aufsatz nebst 
Pertinoxplotte versehen wurde, wo der Gleis· 
plan aufgezeichnet ist. D ie Schaltdrähte wer­
den unter der Anlag e zentral auf ein Lüster­
klemmbrett zusommengefoßt . Da das Sd'\olt­
pult rollend gelagert ist, sind die Verbin­
dungsdröhte von der Anlage zum Schahpult 
c.-ltsp~t~·<.heruJ lung bemessen. Das Schaltpult 
enthölt außer Schalte r noch die Trafos für Be· 
leuchtungszwecke und außerdem speziell 
schwenkbar in einem Blechgehäuse die Fahr­
trafos. 

Foto: M onfred Viertel, Weiro, Kreis Pößncck 

Bild 4 Herr Achirn Delong restaurierte dieses 
Mörkl in Fahrzeug (Baujahre 1924 bis 1930). so 
daß dcf Originolzustond, wie sie einst gelie· 
fcrt wurde, wieder hergestellt ist. 

Foto: Ach im Delong. Berlin 






